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«ÝëåêòðîÒðàíñ» – ïåðâàÿ â ìèðå è
åäèíñòâåííàÿ â Ðîññèè âûñòàâêà,
ïîñâÿùåííàÿ ðàçâèòèþ
ýêîëîãè÷åñêè ÷èñòîãî ãîðîäñêîãî
ýëåêòðîòðàíñïîðòà, ñòàâøàÿ
åæåãîäíîé ïëîùàäêîé äëÿ
îáùåíèÿ ñïåöèàëèñòîâ,
çàèíòåðåñîâàííûõ â äàëüíåéøåì
ðàçâèòèè ãîðîäñêîãî
ýëåêòðè÷åñêîãî òðàíñïîðòà â
Ðîññèéñêîé Ôåäåðàöèè.
Ñåãîäíÿ òðóäíî ïåðåîöåíèòü ðîëü
òðàíñïîðòà. Îò åãî íàäåæíîé è
ñòàáèëüíîé ðàáîòû âî ìíîãîì
çàâèñèò æèçíåäåÿòåëüíîñòü
ãîðîäîâ è ðåãèîíîâ, èõ ñîöèàëüíîå
è ýêîíîìè÷åñêîå áëàãîïîëó÷èå.
Áåçîïàñíûé, êà÷åñòâåííûé è
ýêîëîãè÷íûé ïàññàæèðñêèé
òðàíñïîðò – îäíà èç êëþ÷åâûõ
ñîñòàâëÿþùèõ óñïåøíîãî ðàçâèòèÿ
íàöèîíàëüíîé òðàíñïîðòíîé
ñèñòåìû Ðîññèè.»
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казатели удовлетворенности ра-
ботой метрополитена год от года
растут. Более того, у Московского
метрополитена самая высокая
оценка по степени удобства опла-
ты проезда – 4,3 балла из 5 воз-
можных.

– Как обстоят дела с клиенто-
ориентированностью в метро?

– В Московском метрополитене
налажена прямая связь с пассажи-
рами. Прежде всего – стойки
«Живое общение». Они функцио-
нируют по примеру сервисных
центров на вокзалах и аэропортах.
На справочно-информационных
стойках пассажиры метро могут
получить любые консультацион-
ные услуги, касающиеся проезда в

метрополитене и наземном город-
ском транспорте. Количество об-
ращений пассажиров на информа-
ционные стойки с 2017 года
увеличилось почти в 3 раза.

Сейчас они есть на 13 станциях
метро: «Площадь Революции»,
«Александровский сад», «Пушкин -
ская», «Баррикадная», «Павелец -
кая» Замоскворецкой линии,
«Арбатская» Арбатско-Покровской
линии, «Киевская» Арбатско-По -
кровской линии, «Комсомоль ская»

Кольцевой линии, «Курская» Коль -
цевой линии, «Белорусская»
Кольцевой линии, «Парк культуры»
Кольцевой линии, «Китай-город»
Калужско-Рижской линии, «Сре -
тенский бульвар». Также информа-
ционные стойки расположены на
пяти станциях МЦК: Кутузовская,
Площадь Гагарина, Лужники,
Деловой Центр и Шелепиха. В бли-
жайшее времямы планируем уста-
новить еще 10 стоек.

В прошлом году началось мас-
штабное обновление системы на-
вигации. Были проведены опросы
и фокус-группы с пассажирами,
пилотируя каждое конкретное ви-
зуальное решение. По предложе-
ниям пассажиров мы разместили
более 250 дополнительных указа-
телей и заменили макеты в 271
лайт-боксе.

Для нас важно, чтобы метро-
политен был доступным видом
транспорта для всех категорий
пассажиров. Был создан специ-
альный Центр, в котором посто-
янно развиваетсяслужба помощи
пассажирам с ограниченными
возможностями. За время его ра-
боты инспекторы сопроводил бо-
лее 900 тысяч человек. Сегодня
сотрудники Центра обеспечения
мобильности пассажиров рабо-
тают как на станциях, так и по
предварительным заявкам, со-
провождают не только маломо-
бильных граждан, но и родителей
с детьми, организованные дет-
ские группы, пожилых людей. И
востребованность Центра посто-
янно растет.

В ноябре прошлого года был
установлен рекорд, выполнено
217 заявок, по которым сопрово-
дили 1335 пассажиров. Для
сравнения, год назад в этот же
день выполнена 141 заявка. По
ним сопроводили 315 человек.

Для обеспечения удобства пе-
ремещения по лестницам пасса-

жиров на инвалидных колясках
мы закупаем специальные подъ-
емники. Сейчас в арсенале
ЦОМП уже 12 таких устройств.

Начали проводить экскурсии
для слабослышащих пассажиров.
Первая такая экскурсия прошла в
октябре прошлого года. В ней
приняли участие 20 человек: лю-
ди с нарушением слуха и инвали-
ды-колясочники. Для проведения
таких экскурсий в штате Центра
работает инспектор со знанием
жестового языка. Теперь экскур-
сии для слабослышащих пасса-
жиров планируется проводить на
постоянной основе.

Чтобы повысить доступность
метро для людей с ограниченны-
ми возможностям, адаптируется
инфраструктура и развиваются
сервисы. Так, для слабовидящих
пассажиров мы отметим желтыми
полосами объекты инфраструкту-
ры, сделав их более заметными.
Будут промаркированы около 2,5
тыс. рамок металлодетекторов в
вестибюлях станций. А для слабо-
слышащих пассажиров планиру-
ется запустить пилотный проект
по запуску мобильного номера
для общения. Так слабослыша-
щие пассажиры смогут получать
оперативную информацию об из-

менениях режима работы метро-
политена.

– В конце прошлого века пас-
сажиры в метро ездили с книга-
ми. Как сегодня метрополитен
может предложить скоротать
время в пути?

– Летом прошлого года был
запущен Проект «Книги в метро».
Первые виртуальные книжные
полки появились на станции
«Рассказовка», дизайн которой
выполнен в виде библиотеки.
Осенью таблички с QR-кодами,
ведущими в электронную библио-
теку, разместили еще на несколь-
ких станциях: «Чеховская»,

«Достоевская» и «Библиотека
имени Ленина», а на станции
«Пушкинская» появилось необыч-
ное мозаичное панно с изображе-
нием поэта Александра Пушкина.

Расширяется ассортимент на-
шей онлайн-библиотеки «Книги в
метро», чтобы у пассажиров было
больше возможностей с пользой
скоротать время. Если сейчас в
электронной библиотеке собрано
более 100 произведений класси-
ков русской и мировой литерату-
ры, то весной этого года появится
еще более 600 новых книг.

Произведения можно загру-
жать в мобильное устройство.
Чтобы скачать книгу, пользовате-
лю нужно просканировать QR-код
на плакате с помощью камеры
смартфона или специального
приложения для чтения кодов. В
нем зашифрована ссылка на вы-
бранную книгу на сайте проекта
«Книги в метро».

В апреле прошлого года зара-
ботал проект «Экскурсовод в мет-
ро». Специальную аккредитацию
на право проведения познава-
тельных туров получили более
200 экскурсоводов. Проект упоря-
дочил работу гидов в метрополи-
тене и позволил отобрать самые
интересные маршруты. За первые

три месяца работы проекта более
тысячи человек посетили экскур-
сии, началась подготовка профес-
сиональных экскурсоводов.

В этом году стартует уже чет-
вертый сезон проекта «Музыка в
метро». Пассажирам этот проект
уже давно успел полюбиться. Он
стал долгожданным событием для
многих городских музыкантов, те-
перь они могут официально давать
концерты на специально организо-
ванных площадках. Для большин-
ства исполнителей такие выступ-
ления – отличный шанс заявить о
себе и своей музыке, получить
поддержку среди пассажиров.

Проект «Музыка в метро» по-
стоянно поддерживают известные
артисты и музыканты. На площад-
ках в метро уже выступали
Григорий Лепс, Валерий Сюткин,
Лолита, оркестр «Спасская баш-
ня», а также рок-группа «СерьГА».
В этом году артисты будут высту-
пать для пассажиров на 32 пло-
щадках, расположенных на стан-
циях метро и МЦК.

Еще для столичного метро уже
стало традицией запускать темати-
ческие составы, посвященные
значимым датам и событиям.
Именными составами метрополи-
тена называют поезда с индивиду-
альными названиями и дизайном.
Среди них поезда, посвященные
военной тематике, науке, кино, ис-
кусству, юбилейные составы.
Каждый из таких поездов имеет
полностью оригинальное оформ-
ление вагонов и не содержит рек-
ламы. Основная цель таких про-
ектов – напомнить пассажирам о
знаковых событиях и привнести
ярких красок в поездку в метро.Так,
в преддверии этого года запустили
сразу 16 таких поездов.

– Роман Маратович,благода-
рим Вас за интересное интервью
и желаем команде московского
метро новых успехов. n
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-Ä митрий Алексеевич,
расскажите, пожа-
луйста, какие круп-
ные изменения про-

изошли в Московском метрополи-
тене? Какие планы на будущее?

– Программа по реконструкции
и модернизации основных техниче-
ских средств Московского метропо-
литена  рассчитана до 2023 года.
Это одно из важнейших направле-
ний нашей работы. Здесь речь идет
об обновлении всей инфраструкту-
ры: станций, вестибюлей, вентиля-
ции, электроснабжения.

В прошлом году на разных ли-
ниях метро были заменены 19,7
тысячи шпал и 170 километров
кабеля, отремонтировано 57 эска-
латоров, обновлена пассажир-
ская зона 39 станций. При чем,
большая часть из них расположе-
на в жилых кварталах столицы.
Это «Южная», «Домодедовская»,
«Первомайская», «Коньково» и
многие другие.

Также стоит отметить, что за
последние 5 лет мы отремонтиро-
вали более 350 лестниц для спус-
ка в подуличные переходы стан-
ций. Для сравнения это в 5 раз
выше небоскреба Лахта-центр в
Санкт-Петербурге, самого высо-
кого здания Европы.

В марте 2018 года на 2 месяца
раньше запланированного срока
был открыт южный вестибюль
станции «Спортивная». Вместо
старых эскалаторов, установлен-
ных 60 лет назад, здесь появились
самые современные на данный
момент подъемные механизмы,
что увеличило пропускную способ-
ность эскалаторов на 7 тысяч пас-
сажиров в час. Это произошло
благодаря установке четырех эс-
калаторных лент вместо старых
трех. При этом диаметр эскала-
торного тоннеля не изменился.
Увеличение произошло благодаря
более компактному устройству ба-

люстрады. Также продолжается
модернизация вентиляторов тон-
нельной вентиляции и замена
электро-пусковой аппаратуры.
Только в прошлом году год в мет-
рополитене обновили уже 60 вен-
тиляционных установок на 30
станциях, в число которых вошли:
«Охотный ряд», «Боровицкая»,
«Полянка», «Третьяковская»,
«Китай-город», «Сухаревская»,
«Планерная» и другие.

Модернизированные вентиля-
ционные установки российского
производства надежны в эксплуа-
тации, экономичны и обладают
улучшенными аэродинамически-
ми характеристиками. Они потреб-
ляют до 20% меньше энергии, чем
их подлежащие замене аналоги,
каждый час при этом обеспечивая
многократное обновление воздуха
в пассажирской зоне.

Всего к 2020 году планируется
заменить более 700 агрегатов бо-
лее чем в 300 шахтах, большая
часть работы уже проделана в
предыдущие годы. При этом идет
замена не только самих вентиля-
торов, но и электро-пусковой ап-
паратуры. При необходимости
усиливается энергопитание – ка-
бели и оборудование на электро-
подстанциях.

Также в этом году планируется
модернизировать 21 тепловой
пункт. Здесь будут установлены
системы автоматического регули-
рования и приборы коммерческого
учета, что позволит производить
расчеты со снабжающей организа-
цией за фактически потребленное
тепло. Благодаря модернизации
экономия метрополитена в части
теплопотребления к 2023 году
составит около 3% от текущих
затрат.

В планах Дирекции на ближай-
ший год – отремонтировать пас-
сажирскую зону и поставить но-
вые навесы над входами 7 стан-
ций метро. Станции не будут
полностью закрываться для ре-
монта, работы будут проходить
на выделенных территориях.
Будут увеличены километры бес-
стыкового пути, продолжится за-
мена силовых кабелей в тоннелях
и будут проводиться плановые
ремонты эскалаторов. Все это не-

обходимо, чтобы обеспечить без-
опасные поездки пассажиров в
метро.

В 2020 и 2021 годах начнется
замена эскалаторов еще на девя-
ти станциях метро. Обновление
коснется тех механизмов, срок
эксплуатации которых подходит к
завершению. Для этого уже сей-
час объявлен конкурс на поставку
и установку новых машин на ряд
станций.

– Как в Московском метропо-
литене осуществляется техниче-
ская диагностика для оценки со-
стояния инфраструктуры и обо-
рудования?

– Динамичное развитие Мос -
ковского метрополитена предъ-
являет повышенные требования к
обеспечению безопасности на ли-
ниях, особенно в условиях посто-
янного роста интенсивности дви-
жения поездов и количества пере-
возимых пассажиров. Поэтому
особое внимание уделяется диаг-
ностике технического состояния
объектов инфраструктуры.

Целью диагностики является
предупреждение неполадок, угро-
жающих безопасности движения,
требующих неотложных или пла-
новых профилактических работ.
Диагностика помогает выявить

недочеты на ранних стадиях.
Благодаря ей мы всегда работа-
ем на предупреждение, можем за-
ранее скорректировать планы по-
ставок и работ. Мы контролируем
состояние инфраструктуры, что-
бы максимально исключить лю-
бые «форс-мажоры». Все это так-
же помогает нам оптимизировать
затраты на проведение ремонт-
ных работ.

Главными инструментами в на-
шей работе являются современ-
ные диагностические технологии,
мобильные лаборатории и ручные
диагностические средства.

В арсенале метрополитена
есть все необходимые диагности-
ческие средства, позволяющие
производить комплексную про-
верку путевой инфраструктуры.
Среди них: диагностические ком-
плексы «СИНЕРГИЯ-1» и «СИ-
НЕРГИЯ-2», самоходная много-
функциональная автомотриса
«СМДК-Мтр», путеизмеритель-
ный вагон, ручные диагностиче-
ские комплексы для проверки гео-
метрии пути и подвески контакт-
ного рельса РДК ПТ-12М,
съемные двухниточные рельсо-
вые дефектоскопы нового поко-
ления РДМ-22, а также РДМ-12,
РДМ-33 и РДМ-35.

В прошлом году всеми сред-
ствами было продиагностировано
порядка 60 тысяч км пути, что в
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-Ð
оман Маратович, вы
много сделали для
популяризации МЦК
среди пассажиров.

Расскажите, что именно удалось
сделать, и что дал этот иннова-
ционный проект городу?

– Московское центральное
кольцо (МЦК) – крупнейший ин-
фраструктурный проект, реализо-
ванный в кратчайшие сроки и не
имеющий аналогов в России.
Фактически это 14-я линия метро-
политена с единой с метрополи-
теном тарифной системой, нави-
гацией и сервисов для пассажи-
ров. Горожане получили сразу 31
новую станцию, а также 23 пере-
садки на другие станции метро и
10 — на пригородные поезда.
Ежедневно пользуясь МЦК, моск-
вичи экономят от 9 до 16 минут.

Отдельно стоит отметить, что
помимо новой транспортной аль-
тернативы горожане получили и
принципиально новый уровень
сервиса. По МЦК ездят современ-

ные скоростные поезда с биотуа-
летами, кондиционерами, вело-
креплениями, розетками и бес-
платным Wi-Fi. Все курсирующие
по МЦК поезда имеют сквозной
проход от головы до хвоста со-
става, а первый и последний ва-
гоны адаптированы для маломо-
бильных граждан.

Новая транспортная магист-
раль повысила и комфортность
поездок в метрополитене, сокра-
тив загрузку Кольцевой линии мет-
ро на 15%, Сокольнической – на
20%, Люблинско-Дмитровской ли-
нии – на 14%, Филевской – на 12%
и Серпуховско-Тимирязевской –
на 5%. Кроме того, пассажирам
пригородных поездов теперь не
приходится доезжать до вокзалов,
чтобы затем пересесть на метро.
С запуском МЦК нагрузка на
Казанский и Рижский вокзалы сни-
зилась на 30%, на Курский – 40%,
на Ярославский и Ленинградский –
на 20%.

Сегодня МЦК стало неотъем-
лемой частью современной транс-
портной системы города. В будние
дни его поезда перевозят более
470–490 тысяч пассажиров.Также

МЦК сделал доступнее 21 образо-
вательное учреждение города.
Рядом со станциями МЦК распо-
ложены Российский государствен-
ный социальный университет,
Московский государственный ме-
дико-стоматологический универ-
ситет имени А.И. Евдокимова, пер-

вый Московский государственный
медицинский университет имени
И. Сеченова, Высшая школа эко-
номики. Многие из студентов поль-
зуются МЦК, чтобы добираться на
учебу и обратно домой.

Поезда МЦК останавливаются
также вблизи крупнейших спор-
тивных объектов города – спорт-
комплекса «Лужники», стадиона
«РЖД-Арена», Ледового дворца,
на небольшом отдалении от стан-

ций расположены стадионы фут-
больных клубов «Спартак» и
ЦСКА. Поэтому в дни крупных го-
родских мероприятий или спор-
тивных матчей даже автолюбите-
ли отдают предпочтение МЦК.

Еще одно преимущество МЦК,
которое уже успели оценить жите-
ли – появление маршрута, кото-
рый объединил множество парко-
вых ансамблей Москвы. Это и
Ботанический сад РАН, и природ-
ный заказник «Воробьевы горы»,
и национальный парк «Лосиный

Остров», усадьбы Леоново,
Михалково, Покровское-Стрешне -
во и многие другие. С появлением
кольца планировать развлека-
тельные прогулки стало проще. А
благодаря тому, что провоз вело-
сипедов в поездах МЦК удобный
и бесплатный, любители активно-
го отдыха могут за один день по-
сетить несколько разных парков.

Если говорить о планах разви-
тия, то мы продолжаем работать
над интеграцией кольца с ради-
альными пригородными железно-
дорожными направлениями. Так,
в этом году временная пересадка
между Нижегородской МЦК и
платформой Карачарово станет
полноценным транспортно-пере-
садочным узлом (ТПУ), в состав
которого войдут также две стан-
ции метро «Нижегородская ули-
ца» Большой кольцевой и
Некрасовской линии. Все они бу-
дут объединены теплым конту-
ром. При этом время на пересад-

ку между МЦК и платформой при-
городного железнодорожного со-
общения сократится с 15 минут в
несколько раз.

Кроме того, в сотрудничестве
с «РЖД» и «ЦППК» мы реализуем
и другой крупный транспортный
проект, еще более сложный и
масштабный – Московские цент-
ральные диаметры. В конце этого
года – в начале следующего, пас-
сажиры уже смогут оценить пер-
вые диаметры. Они будут соеди-
нять Одинцово с Лобней и
Нахабино с Подольском.

– Расскажите, пожалуйста, о
применение зарубежного опыта
в области сервисов, информиро-
вания пассажиров, внедрения
перспективных технологий на го-
родском общественном транс-
порте?

– Исторически так сложилось,
что Московский метрополитен и
общественный транспорт в целом
в Советском Союзе был менее
клиенториентирован, чем в запад-
ных странах. Однако, за послед-
ние 10 лет Московским метропо-
литеном был сделан существен-
ный прогресс в этой сфере. Мы
внедрили большинство пассажир-
ских сервисов, существующих в
сфере общественного транспорта
в мире, лидируем по количеству
доступных способов оплаты.

Сегодня в метро турникеты
каждой станции приспособлены
для бесконтактной оплаты про-
езда банковскими картами и гад-
жетами. В любом вестибюле как
минимум один турникет в линейке
уже поддерживает эту техноло-
гию. Также бесконтактная оплата

проезда доступна во всех кассах и
автоматах по продаже билетов на
станциях столичного метро и
МЦК. Оплатить поездку можно
любым носителем – пластиковой
картой, мобильным приложением
(ApplePay, SamsungPay, Android
Pay), наручными часами, брасле-
том и другими устройствами с бес-
контактной технологией. Все это
предоставляет пассажирам мак-
симальную вариативность и
обеспечивает удобство оплаты
проезда.

Московский метрополитен пер-
вый после азиатских метрополи-
тенов, кто запустил платежную си-
стему Alipay. Проект работает в
пилотном режиме и охватывает 5
станций МЦК: Лужники, Измай -
лово, Деловой центр, Локомотив и
Площадь Гагарина.

В кассах и в АПБ можно опла-
тить билет с помощью China
Union Pay, продолжается работа
по подключению Alipay. Туристы

из Китая смогут расплачиваться с
помощью этой платежной систе-
мы. Для комфортного передвиже-
ния гостей столицы, в мобильном
приложении «Метро Москвы» по-
явилась версия на китайском язы-
ке. К крупным событиям выпус-
каются специализированные ги-
ды на китайском языке.

Расширяется функционал кар-
ты «Тройка». Теперь это не толь-
ко универсальный проездной для
городского общественного транс-
порта, но и способ оплаты основ-
ных достопримечательностей
столицы. С ее помощью можно
оплатить проход в музей «Луна -
риум» Московского Планетария,
Третьяковскую галерею, Музей
советских игровых автоматов,
Московский зоопарк, а зимой –
оплатить проход на катки. В про-
шлом году в список добавились
еще 19 музеев, среди которых
Государственный Дарвиновский

музей, Московский музей совре-
менного искусства, музей имени
Н.А. Островского, «дом-музей
Гоголя», Московская государст-
венная картинная галерея
Василия Несте ренко и другие.
Карта выпускается в разных со-
временных форматах: карты,
брелоки, кольца, браслеты, жето-
ны, стикеры. Благодаря этому
пассажиры экономят время про-
хода через турникет.

Купить и пополнить карту
«Тройка» можно не только в кассах
метро, но и билетных автоматах
транспортного комплекса, через
обширную сеть агентов, с помо-
щью онлайн-сервисов: мобильное
приложение «Метро Москвы»,
SMS-команд, сайты mos.ru,
transport.mos.ru.

Московский метрополитен ра-
ботает над созданием новой би-
летной системы, с вводом кото-
рой «Тройка» сможет стать уни-

версальной. После обновления
появится возможность привязки
«Тройки» к аккаунту в личном ка-
бинете. Можно будет посмотреть
баланс карты, заблокировать ее,
а остаток на счете перенести на
другую карту. «Тройку» можно бу-
дет пополнять онлайн, через при-

ложение «Метро Москвы», без
дальнейшей активации средств
через желтый информационный
терминал. В новой билетной си-
стеме будет заложена возмож-
ность интеграция с билетными
системами других регионов. Это
даст возможность другим горо-
дам тоже использовать карту
«Тройка» и московскую систему
оплаты проезда.

«Тройка» становится макси-
мально выгодной для пассажиров.
В июне прошлого года была запу-
щена программа лояльности, по
которой можно получить скидки и
бонусы в кафе и ресторанах, мага-
зинах и аптеках, а также за попол-
нение карты «Тройка» на сумму от
250 рублей. Накопленные бонусы
можно использовать для пополне-
ния билета «Кошелек» карты
«Тройка» и таким образом оплачи-
вать поездки в общественном
транспорте.

Популярностью у пассажиров
пользуются наши новые автома-
ты по продаже билетов (АПБ) с
расширенным функционалом.
Новые автоматы не только позво-
ляют пополнять билет «Кошелек»
карты «Тройка», но и приобретать
саму карту «Тройку», записав на
нее практически все типы биле-
тов или покупать билеты
«Единый», а также – социальные
карты студента, школьника и ор-
динатора. Оплатить услуги в ав-
томате можно как наличными, ку-
пюрами любого номинала, так и
банковскими картами. Сейчас в
вестибюлях метро работает бо-
лее 570 новых автоматов.

Отдельно стоит отметить уни-
кальную систему онлайн инфор-
мирования, не имеющую анало-
гов ни в одном метрополитене
мира. В вагонах наших поездов
метро установлены 8720 экранов,
оповещающих пассажиров о стан-

ции прибытия, переходах на дру-
гие линии и маршруты наземного
транспорта. Это позволяет быть в
курсе последних новостей и опе-
ративно получать информацию в
случае нештатных ситуаций.

Заранее построить маршрут и
рассчитать время поездки пасса-
жирам помогает приложение
«Метро Москвы». Сегодня это ин-
терактивный помощник пассажи-
ра с широким функционалом: рас-
сказывает об экскурсиях, позво-
ляет пополнить карту для
проезда, помогает узнать, где
располагаются ближайшие к вы-
ходу со станции социальные и
культурные объекты. Прило -
жение было запущено в 2017 го-
ду, а на сегодняшний момент его
пользователями стали практиче-
ски 2 миллиона пассажиров.
Летом прошлого года оно вошло в
список App Store «Essentialsfor
FIFA World Cup». Баннер со ссыл-
кой на «Метро Москвы» появился
при входе в App Store в любой
стране.

Возвращаясь к теме примене-
ния зарубежного опыта в области
клиентских сервисов, мы, без-
условно, отслеживаем какие-то
общие мировые тенденции. Но
темпы развития в Московском
метрополитене настолько высо-
ки, что большинство существую-
щих пассажирских сервисов у нас
уже внедрены и работают.
Согласно исследованию, ежегод-
но проводимое ассоциацией круп-
нейших метрополитенов мира
CoMET (Community of Metros), по-
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авел Константи но -
вич, все знают, что
метрополитен са-
мый надежный вид

транспорта, но не многие заду-
мываются, что за этим стоит кол-
лектив – люди, которые каждый
день обеспечивают безопасные
пассажирские перевозки. Расска -
жите, пожалуйста, про команду
метрополитена.

– Вы совершенно правы, как и
в любом деле, в конечном итоге
успех предприятия определяет его
команда. И команда у метро от-
личная!

Нас более 57 тысяч человек.
За год численность увеличилась
на 7,6%. Средний возраст метро-
политеновца – 42 года. При этом
более 18 тысяч человек – моло-
дые сотрудники. Каждый третий
работник – с высшим образовани-
ем. Больше всего среди сотруд-
ников метро – представителей ра-

бочих профессий – 33 тысячи
сотрудников. Всего в метрополи-
тене Москвы представлено более
200 специальностей.

Каждый второй сотрудник с
нами уже более 5 лет. 6,5 тысяч
человек проработали в метро
свыше 20 лет.

За минувший год практически
каждый сотрудник за год расши-
рил свои познания. 23 тысячи че-
ловек учились в Учебно-про-
изводственном центре метро, 10
тысяч человек прошли дополни-
тельную подготовку перед матча-
ми Чемпионата мира, более 20
тысяч человек прошли програм-
мы повышения квалификации.

Исследуя настроения в кол-
лективе аналитики фирмы
«ЭКОПСИ-консалтинг» пришли к
выводу, что 71% сотрудников
знают, что нужно делать для
карьерного роста, а 68% коллек-
тива уверены, что на своем рабо-
чем месте получают достаточно
возможностей для обучения и
профессионального развития.

Многие наши сотрудники во-
влечены в дополнительные ак-
тивности, организованные на ба-
зе метро – Академический хор,
спортивные команды, подготовку
корпоративной газеты.

– Расскажите, пожалуйста, ка-
кие изменения произошли в сфе-
ре управления персоналом за по-
следнее время?

– Рекордные темпы развития
Московского метрополитена по-
требовали решений по увеличе-
нию количества соискателей и оп-
тимизации процессов подбора
персонала. Мы запустили новый
сайт job.mosmetro.ru, с помощью
которого жители столицы смогут
узнать об актуальных вакансиях
метрополитена, а также создали
Контактный центр, операторы ко-
торого подробно консультируют
тех, кто хочет работать в метро.
Благодаря этим мерам результа-
тивность работы по подбору со-
трудников выросла на 60%. Всего
менее чем за один квартал рабо-
ты специалисты контактного
центра дали консультации 6 ты-
сячам человек.

В 2018 году реализованы про-
екты по подбору персонала, не-

обходимого для ввода в эксплуа-
тацию новых участков линий
метро: 3 станции участка Люб -
линско-Дмитровской линии, 5
станций участка Большой кольце-
вой линии, 7 станций участка
Калининско-Солнцевской линии,
одной станции Замоскворецкой
линии, а также электродепо
«Лихоборы» и «Солнцево».
Около 1,5 тысяч кандидатов было
принято на новые объекты метро.

Мы стали уделять особое вни-
мание внутрикорпоративным ком-
муникациям. В прошлом году в
структуре Службы управления
персоналом был создан специ-
альный отдел для развития корпо-
ративной культуры и обеспечения
обратной связи от работников.

В Центре профориентации на-
чал работу клуб личностного раз-
вития для детей работников мет-
рополитена. Было получено бо-
лее 200 заявок на вступление в
Клуб, заявки продолжают посту-
пать. Участники первой сформи-
рованной группы приняли участие

во многих активностях. Для них
был организован специальный
квест, они встретились с актера-
ми и режиссером, театральной
школы Олега Табакова, познако-
мились с Героем России, летчи-
ком-космонавтом С.Н. Рязанским
в Музее космонавтики, юные мет-
рополитеновцы посетили экскур-
сию в Музее Отечественный вой-
ны 1812 года и другие интерес-
ные объекты.

– Как работает Учебно-про-
изводственный центр метропо-
литена? В чем его миссия?

– Уделяется большое внима-
ние качественному подбору и об-
учению сотрудников, поддержи-
вается высокий профессиона-
лизм персонала. Для того, чтобы
гибко реагировать на потребности
метро в сфере подготовки сотруд-
ников, был создан Учебно-про-
изводственный центр Службы

профориентации, обучения и раз-
вития персонала. Уникальность
центра заключается в том, что он
входит в структуру метро, а это
значительно расширяет возмож-
ности процесса обучения, напол-
нения теоретической и практиче-
ской части.

Сейчас разработано 148 про-
грамм, которые охватывают ос-
новные эксплуатационные и дру-
гие службы метрополитена. За
2018 год было создано 36 новых
учебных программ. Профессио -
нализм преподавателей УПЦ и
отработанная схема производ-
ственно-ознакомительной практи-
ки исключают возможность попа-
дания неподготовленных людей
на работу в метро.

Сама специфика работы в
метро предполагает регулярное
обновление знаний и навыков
специалистов. В 2018 году про-
граммы подготовки, переподго-
товки и повышения квалификации
в УПЦ прошли более 23 тыс. че-
ловек. Также ее проходят буду-
щие машинисты электропоездов,
дежурные по станции и дежурные
станционного поста централиза-
ции, дежурные и машинисты эска-
латоров, электромонтеры и др.

В связи с отсутствием в ВУЗах
узкой профильной специализации
для обучения инженерно-техни-
ческих работников метро, на базе
РУТ (МИИТ) в апреле 2017 года
была создана кафедра «Метро -
политены». В прошлом году в
рамках программы по направле-
нию сотрудников метрополитена
на получение высшего образова-
ния за счет квот целевого приема,
были обучены 93 человека в РУТ
(МИИТ).

В целях дополнительного об-
учения работники Московского
метрополитена были направлены
на стажировки в Северо-
Западную дирекцию скоростного
сообщения ОАО «РЖД», на
Тверской вагоноремонтный завод,
Октябрьский электровагоноре-
монтный и Всероссийский научно-
исследовательский и проектно-
конструкторский институт электро-
возостроения г. Новочеркасск.

– Какие просветительские цент-
ры метрополитена сосредоточены
на станции «Выставочная»?

– На станции «Выставочная»
расположены Центр профориен-
тации, Техническая библиотека,
экскурсионное бюро.

Самый посещаемый из них –
Центр профориентации. Здесь
можно узнать об истории разви-
тия метро, а также посмотреть
действующие технические систе-

мы, с которыми работают службы
метро, элементы механизмов.

В прошлом году специалисты
Центра обновили его экспозицию.
После этого посещаемость
Центра с сентября 2018 по фев-
раль 2019 года увеличилась в 2,5
раза по сравнению с тем же пе-
риодом прошлых лет. 

А в январе этого года в Центре
было зафиксировано максималь-
ное количество посетителей за
всю историю его работы – более
1,4 тысячи человек.

Активно развивается и
Народный музей метрополитена,
с участием которого проходят
ежегодные научно-поисковые экс-
педиции. Например, прошлым ле-
том прошла экспедиция на ураль-
ские месторождения мрамора, ка-
мень который применялся и
применяется для отделки станций
московского метро.

По ее результатам была напи-
сана книга, снят фильм, организо-
вана выставка в Центре профори-
ентации. Материалы, рассказы-
вающие о применении мрамора,
используются во время экскур-
сий, лекций и учебы, проводимой
работниками Центра и музея.

Для пассажиров на станции
«Выставочная» также работает
Научно-техническая библиотека,
на базе которой организован про-
ект «Метролекторий». Здесь про-
водятся еженедельные лекции
для всех интересующихся метро-
политеном. Гостей лектория зна-
комят не только с историей, но и
рассказывают о профессиях мет-
ро. В прошлом году библиотеку
посетили 10 789 человек.

Любителей экскурсионных пу-
тешествий ежедневно ждут в бю-
ро «Метротур» – это совместный
проект Московского Метрополи -
тена и Музея Москвы. Экскурсии
по красивейшим станциям метро
привлекают большое количество
туристов, гостей из регионов, а
также жителей города. Специа -
листами бюро разработаны об-
зорные и тематические экскурсии,
авторские маршруты на основе
исторических данных и эксперт-
ной информации сотрудников
метрополитена. Количество экс-
курсий постоянно увеличивается.
В прошлом году было проведено
более 315 туров. Это на 67%
больше, чем в 2017 году.

– А какая работа ведется с мо-
лодежью и ветеранами на пред-
приятии?

– Руководство метрополитена
совместно с Профсоюзом уде-
ляет большое внимание органи-
зации работы Совета ветеранов
метрополитена, оказывая содей-

ствие и финансирование в части
проведения мероприятий. Чис -
ленность ветеранов войны и тру-
да Московского метрополитена
составляет свыше 6800 тысяч.

Ветераны принимают активное
участие в подготовке и проведе-
нии таких общественно значимых
акций, как День Победы,
«Бессмертный полк», тематиче-
ских выставках на станциях, пус-
ках тематических поездов. В рам-
ках празднования годовщины
Победы в Великой Отечест венной
войне на площадке электродепо

«Северное» ежегодно проводится
торжественный митинг.

Также более 10 лет при под-
держке руководства и Профсоюза
метрополитена функционирует и
развивается Совет по работе с
молодежью Московского метро-
политена.

Доля молодежи в возрасте до
35 лет составляет 32% от общего
числа работников метрополите-
на. За прошедший год их число
выросло на 7,4% относительно
2017 года.

Молодые работники прини-
мают участие в Московском сам-
мите молодежи «Новая Москва»,
Всероссийском форуме «Терри -
тория смыслов на Клязьме»,
«Урбан-форуме», в форуме
«Территория мыслей». Кроме то-

го, ежегодно проводится фести-
валь юмора команд КВН
Московского метрополитена.

– Каким образом осуществ-
ляется мотивация персонала в
метрополитене?

– На предприятии разработа-
на действенная система мотива-
ции персонала, включающая как
материальные поощрения, так и
элементы признания успехов ра-
ботников.

В метро большое внимание
уделяем конкурсам профессио-
нального мастерства, которые
дают возможность для карьерного
и личностного роста работников,
«Лучший электромеханик связи»
или «Лучший поездной диспет-
чер». За последний год было про-
ведено 10 конкурсов профессио-
нального мастерства, где отобрано
30 человек на присвоение звания
«Лучший работник месяца».

Город проводит конкурс про-
фессионального мастерства
«Московские мастера», в его рам-
ках проходят состязания по про-
фессиям «Машинист электро-
поезда метрополитена» и
«Дежурный по станции метропо-
литена». 

В них ежегодно принимают
участие более 400 машинистов и
150 дежурных по станции москов-
ского метро. 

В 2018 году более 6 тысяч со-
трудников метрополитена получи-
ли награды. 415 работников полу-
чили награды города Москвы, 311
– награды отраслевых департа-
ментов города Москвы, 39 – на-
грады Министер ства транспорта
РФ. Более 1,5 тысячи сотрудников
получили награды Московского
метрополитена.

А в рамках системы социаль-
ного партнерства с Роспроф -
желом в Московском метрополи-
тене действует Коллективный
договор ГУП «Московский метро-
политен». Данным договором
предусмотрена индексация зара-
ботной платы и социальные вы-
платы, такие как вознаграждение
за выслугу лет, выплаты за транс-
портные расходы, бесплатный
проезд по железным дорогам в
пригородном сообщении от места
жительства до места работы и об-
ратно в пределах Московской
области и пр.

Кроме того, сотрудники и их де-
ти ездят в дома отдыха, детские
лагеря Подмосковья и на Чер но -
морском побережье. Еже годно бо-
лее 1500 работников и членов их
семей, а также 1260 детей поль-
зуются этой возможностью.

– Павел Константинович, бла-
годарим  Вас за подробные от -
веты.                                             n
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полтора раза больше длины зем-
ного экватора. Таким образом,
каждый километр пути в метропо-
литене обследуется 5–6 раз в ме-
сяц или более 60 раз в год.

Основными средствами диаг-
ностики, позволяющими добиться
высоких результатов, являются
мобильные лаборатории. Хорошо
зарекомендовали себя диагно-
стические комплексы «СИНЕР-
ГИЯ» – это уникальные пере-
движные вагоны-лаборатории,
которые были спроектированы
специально по заказу Москов -
ского метрополитена.

Автоматизированное измере-
ние и регистрация выявленных
замечаний позволяют максималь-
но исключить человеческий фак-
тор при поиске и обнаружении не-
исправностей.

Инфракрасные тепловизоры
«Синергии-2» замеряют тепловое
состояние всей аппаратуры и ка-
белей, размещенных в тоннелях
метрополитена. Это позволяет
предупреждать возможные слу-
чаи возникновения задымлений.

Для мониторинга путей и тон-
нелей в метрополитене также ра-
ботает самоходный многофунк-
циональный диагностический
комплекс на базе автомотрисы
служебной «СМДК-Мтр». Он мо-
жет работать как днем, питаясь от
контактного рельса, так и ночью,
когда он отключен, используя при
этом топливо.  СМДК-Мтр можно
использовать как в обычное вре-
мя, так и в период ремонтного и
профилактического обслужива-
ния инфраструктуры. Он отлича-
ется высокой маневренностью,
оперативностью перевода с ли-
нии на линию. Также его можно
использовать для контроля со-
стояния подъездных и деповских
путей.

Внедрение современных
средств диагностики существенно
облегчило задачу эффективного
планирования ремонтов и продле-
ния сроков эксплуатации объектов
инфраструктуры, что в свою оче-
редь позволило поднять на новый
уровень технические показатели в
работе подразделений метропо-
литена, улучшило плавность хода
подвижного состава и комфорт пе-
ревозки пассажиров.

– Какие меры принимаются
для повышения качества путе-
вой инфраструктуры?

– Начиная с 2012 года, новые
линии метрополитена проекти-
руются и строятся с учетом всех
современных требований техни-
ческой безопасности и комфорта
перевозочного процесса. При -
меняются новые виброгасящие

конструкции подрельсового осно-
вания, для снижения шума и по-
вышения плавности хода, внед-
ряется бесстыковой путь. Это да-
ет эффект «бархатного пути», то
есть снижается уровень шума, а
также воздействия на колесные
пары, каждая поездка становится
плавной и тихой.

До 2020 года Московский мет-
рополитен обновит 265 км пути, за-
менив обычные рельсы на «бар-
хатный путь». Это составляет бо-
лее 35% от общей протяженности
линий метро. Уже сейчас подобная
бесстыковая конструкция пути
смонтирована на центральных
участках линий, расположенных
внутри Кольцевой линии, а также
на Московском центральном коль-
це. Планируется создать подобный
бесстыковой путь и на всем протя-
жении Кольцевой линии, что позво-
лит повысить комфорт и безопас-
ность поездок для пассажиров.

В прошлом году в тоннелях
метро обновили 170 км силовых

кабелей, что превышает длину
МКАД более чем в 1,5 раза. Эти
кабели подают напряжение на
контактный рельс и обеспечи-
вают движение поездов. Свое -
вре менное обновление кабель-
ных трасс позволяет сохранять
стабильный интервал движения
на линиях.

Изоляция нового кабеля изго-
тавливается из этиленпропилена
(усовершенствованный каучуко-
вый материал). Она не содержит в
себе масел, а значит, не распро-
страняет горение. Срок службы та-
кого кабеля составляет 40 лет, а
предыдущих типов кабелей – по-
чти в 2,5 раза меньше. Кабели об-
новили на участках тоннелей
Сокольнической, Замоск ворецкой,
Калужско-Рижской, Арбатско-По -
кровской, Люблинско-Дмитров -
ской, Серпуховской-Тимирязев -
ской и Кольцевой линий.

Работы по замене не повлия-
ли на работу столичной подземки
– обновление проводили в ноч-
ные технологические «окна» во
время закрытия метрополитена
для пассажиров. Каждое такое
«окно» длится 2,5 часа. За этот
короткий период работники меня-
ли до 1,2 километра кабельных
трасс.

– Как Московский метрополи-
тен готовится к смене сезонов?
Какие работы проводятся для
подготовки к зиме? Что делается
весной?

– Работы по подготовке станций
метро и пассажирской инфраструк-
туры к зимнему периоду проводят-
ся ежегодно. В прошлом году они
включили в себя ремонт более
15,9 тыс. м2 общей площади кровли
вестибюлей станций, 14,7 тыс. м2

фасадных стен зданий, 14,9 тыс. м2

поверхности переходов, а также бо-
лее 1 тыс. м2 площадок перед ве-
стибюлями и более 1 тыс. м2 лест-
ничных сходов.

Подготовка путевого хозяй-
ства метрополитена к зимнему
периоду также очень важна. От
этого зависит работоспособность
метрополитена в период дождей
и обильных снегопадов. Поэтому
работники особое внимание уде-
ляют открытым участкам линий –
Филевской, Таганско-Красно -
пресненской, Арбатско-Покров -
ской, Замоскворецкой, Сокольни -
ческой и Бутовской, а также пар-
ковым путям в электродепо.

В прошлом году на открытых
участках линий и в депо замено
свыше 46 тысяч метров рельсов и
20 тысяч рельсовых подкладок,
свыше 8 тысяч шпал и более 6 ты-
сяч погонных метров переводных
брусьев. Для обновления путевой
инфраструктуры также использо-
вали почти 800 тонн щебня.

Работы по очистке и ремонту
дренажных систем провели на 23
километрах пути. Кроме того, на
парковых путях была проведена
проверка оборудования для пнев-
мообдува.

Для поддержания чистоты в
вестибюлях станций и на приле-
гающих территориях в случае ин-
тенсивных осадков также были
отремонтированы грязеприемни-
ки. Чтобы сохранять тепло в пас-
сажирской зоне во время низких
температур, в вестибюлях стан-
ций Московского метрополитена
ежегодно устанавливаются вто-
рые стеклянные двери в преддве-
рии холодов.

Проходят в метро и работы по
подготовке к весенне-летнему се-
зону. Каждый год после заверше-
ния сезона холодов снимаются
вторые вестибюльные двери, про-
водится генеральная уборка, об-
следуется инфраструктура стан-
ций и, если это требуется, делает-
ся мелкий ремонт сверх
запланированных объемов для то-
го, чтобы станции сохраняли свой
комфорт и красоту.                     n

Ñ
егодня столичное метро
– это 261 станция и
целый ряд инфраструк-
турных объектов. Метро -

по литен состоит из наземных и
подземных сооружений, сложней-
шего кабельного хозяйства, эска-
латоров, пути и поездов. Станции
метро построены на разной глу-
бине, и почти треть из них были
спроектированы более полувека
назад. Это, безусловно, задает
специфические требования для
обеспечения пожарной безопас-
ности. Все деревянные конструк-
ции чердаков зданий обрабаты-
ваются огнезащитным составом.
Также обрабатываются и вентко-
роба при пересечении ими строи-
тельных конструкций. Они долж-
ны иметь предел огнестойкости
не ниже пределов, установлен-
ных для пересекаемых конст -
рукций.

Особое внимание в метропо-
литене уделяется электрокабель-
ному хозяйству. Мы не просто
строго выдерживаем план по его
обновлению, но и при замене вы-
бираем более современные мате-

риалы, не распространяющие го-
рение, с пониженным дымо- и га-
зовыделением, безгалогенные и
огнестойкие с медными жилами.

В последнее время в метро
все чаще в качестве системы по-
жаротушения выбирается наибо-
лее эффективная автоматиче-
ская, которая действует по прин-
ципу тонкораспыленной воды.
Эта система позволяет тушить
электроустановки под напряжени-
ем, то есть пожары класса Е.

Сейчас ведется работа по об-
новлению системы пожаротуше-
ния на 174 объектах метрополи-
тена. Также сотрудниками охраны
разработана программа по обору-
дованию релейной сигнализации
централизации и блокировки,
кроссовых и радиоузлов автома-
тическими установками пожаро-
тушения (АУПТ). Кроме того,

предусматривается вывод сигна-
лов систем противопожарной за-
щиты в единый центр удаленного
диспетчерского контроля и мони-
торинга. Уже в этом году планиру-
ется приступить к монтажу этих
современных систем на инфра-
структуре метро.

Также сейчас проводится мо-
дернизация устройств охранной
сигнализации вентиляционных
шахт. Современное оборудова-

ние, которым оснащены шахты,
позволяет дистанционно иденти-
фицировать причины тревожных
сообщений, уменьшая время реа-
гирования на каждый случай по-
пытки проникновения в шахты.

Для максимально эффектив-
ной координации при срабатыва-
нии автоматической пожарной
сигнализации используется си-
стема громкоговорящего опове-
щения. В случае эвакуации из
пассажирской или служебной зон,
система транслирует сообщения
дежурной по станции прямо с
диспетчерского поста.

Не только помещения, но и
подвижной состав метро обеспе-
чен системами автоматического
пожаротушения. Каждый вагон
оборудуется автоматической си-
стемой обнаружения и тушения по-
жара АСОТП-Игла. Система сама
отслеживает изменение темпера-
туры подвагонного оборудования,
и принимает меры по тушению
возможного очага пожара. Также
подвижной состав оснащен огнету-
шителями ОУ-5, ОП-5, ОВЭ-6.

Поезда нового поколения
«Москва», сделанные на пред-
приятии «Метровагонмаш» уже
оборудованы автоматической си-
стемой обнаружения и тушения
пожара. Она называется АСОТП-
765. Эта система автоматически
обнаруживает не только признаки
пожара на ранней стадии, но и
признаки разрушающих отказов

электрооборудования. Кроме то-
го, она выдает машинисту рече-
вую, световую и мнемоническую
информацию о месте возгорания
с указанием номера вагона, фор-
мирует команды на отключение
электрооборудования и вентиля-
ции, а также производит тушение
с контролем ситуации в зоне воз-
никновения пожара.

Московский метрополитен
имеет собственные аварийно-

восстановительные формирова-
ния. Они несут круглосуточное
дежурство и выезжают для опе-
ративного устранения выявлен-
ных неисправностей.

В метро нет своих собствен-
ных пожарных подразделений,
которые могли бы тушить воз-
можные загорания. Поэтому еже-
годно между Московским метро-
политеном и МЧС России по
городу Москве заключается со-
глашение о взаимодействии.
Ежемесячно проводятся мас-
штабные учения по отработке со-
вместных действий во время раз-
личных инцидентов, при этом ра-
зыгрываются десятки различных
сценариев. К учениям привле-
каются сотни сотрудников метро.
По результатам учений всегда
проводится разбор, на котором
анализируются действия сотруд-
ников, отрабатываются опти-
мальные схемы работы.
Например, по результатам одного
из таких разборов были оснаще-
ны все станции спасательными
тележками, которые предна-
значены для эвакуации из тонне-
лей маломобильных или постра-
давших пассажиров в случае по-
жара или других ЧС.

В 2018 году не было допущено
ни одного инцидента, потенци-
ально опасного для пассажиров
или сотрудников Московского
метрополитена. Не было ни одно-
го случая нарушения нормальной

работы, который бы повлек за со-
бой травмирование или матери-
альный ущерб.

На 2019 год уже утвержден
график занятий со всеми дежур-
ными караулами пожарных ча-
стей Москвы, в районе выезда ко-
торых находится станция метро.
Это позволит отработать на прак-
тике сборку и применение таких
тележек, изучить особенности
проведения эвакуации.                n

Ïîæàðíàÿ
áåçîïàñíîñòü -
âàæíåéøàÿ
ñîñòàâëÿþùàÿ
ðàáîòû ìåòðî

Ðàáîòà ñèñòåì ïîæàðíîé áåçîïàñíîñòè, ïðî -
ôèëàêòèêà è âûáîð ñîâðåìåííûõ ñðåäñòâ ïîæà -
ðîòóøåíèÿ, – âñå ýòè âîïðîñû ðåøàþòñÿ â ìåòðî
îïûòíåéøèìè ñïåöèàëèñòàìè ïîä ðóêîâîäñòâîì
Ñåðãåÿ Âàñèëüåâè÷à Çàéöåâà – íà÷àëüíèêà îòäåëà
ïîæàðíîé îõðàíû Ìîñêîâñêîãî ìåòðîïîëèòåíà.

Ýòèì âîïðîñàì ïîñâÿùåíà åãî ñòàòüÿ.

На совместных учениях Московского
метрополитена и МЧС России по городу Москве
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-Ì
осковский метро-
политен первым
в России пере-
шел на закупку

вагонов по контракту жизненного
цикла. Расскажите, пожалуйста,
об этом опыте.

– Пять лет назад Московский
метрополитен первым среди всех
метрополитенов в России пере-
шел на сервисное обслуживание
подвижного состава по КЖЦ в
рамках единого контракта. При
этом передача на сервисное об-
служивание вагонов нового поко-
ления, которые находились в
собственности Московского метро-
политена, происходила поэтапно.

Сейчас более 2170 вагонов
(свыше 278 составов моделей
«Ока» и «Москва») обслуживаются
по контрактам жизненного цикла.

Главным показателем каче-
ства работы сервисной компании
является сокращение количества
неисправностей. Учитывая то, что
производитель самостоятельно
занимается ремонтом и обслужи-
ванием подвижного состава, он
всегда заинтересован в безотказ-
ной работе и совершенствовании
конструкции вагонов. Например,
количество неисправностей на ва-
гонах Серпуховско-Тимирязевской
линии после перехода на КЖЦ
снизилось вдвое.

Одна из особенностей контрак-
тов жизненного цикла состоит в
том, что подрядчик должен под-
держивать и внешний вид вагонов.
Сервисная компания в кратчай-
шие сроки удаляет несанкциони-
рованные надписи и объявления,
а в случае невозможности удале-
ния – меняет испорченные ванда-
лами детали вагона.

Система закупки вагонов по
КЖЦ хорошо зарекомендовала
себя в контексте мирового опыта.
Такой способ сервисного обслу-
живания приведет к оптимизации

сопутствующих процессов, умень-
шению количества закупаемых и
хранимых запасных частей, поз-
волит оптимизировать затраты на
персонале и складских мощно-
стях. Так, вагоны для пассажир-
ских перевозок закупаются и об-
служиваются по контракту жиз-
ненного цикла в Лондоне,
Мадриде, Сиднее, Сингапуре и
ряде других крупнейших городов
мира.

– Как осуществляется ремонт
подвижного состава?

– Чтобы своевременно пред-
отвращать появление возможных
неисправностей вагонов и сни-
зить количество незапланирован-
ных работ, используется система
планово-предупредительного ре-
монта.

Она предусматривает прове-
дение технического обслуживания
(ТО), текущих и средних ремонтов
(ТР и СР), заводского ремонта (ЗР)
в строго регламентированные сро-
ки. Так, ТО-1 проводится ежеднев-
но, и включает осмотр техническо-
го состояния основных узлов и
уборку салона вагонов. Более
серьезные по объемам работ тех-
нические обслуживания и плано-
вые ремонты производятся в зави-
симости от средних показателей
пробега вагонов на линии. Он на-
прямую связан с загруженностью и
протяженностью линии, а также
наличия резервных составов.

За один месяц московские по-
езда метро фактически про-
езжают вдоль всего крупнейшего
материка: средний пробег вагона
составляет 13–15 тыс. км, когда
расстояние от самой западной до
восточной точки Евразии состав-
ляет порядка 16 тыс. км. Самый
маленький ежемесячный пробег у
вагонов Бутовской линии – 8,7
тыс. км, а самый большой у по-
ездов Кольцевой линии – 16,0
тыс. км.

– Как осуществляется обнов-
ление подвижного состава в сто-
личном метро?

– Гордость Московского метро
– инновационный поезд «Москва».
Это современный, надежный, бес-
шумный и оснащенный по послед-
нему слову техники состав. В ваго-
нах можно заряжать смартфоны и
планшеты с помощью USB-пор-
тов, а с помощью сенсорных мони-
торов на стенах можно найти нуж-
ные станции, проложить маршрут
и рассчитать время в пути. В но-
вых составах улучшена система
кондиционирования и усилена шу-
моизоляция.

Сейчас в столичном метро кур-
сируют 119 инновационных соста-
вов на Таганско-Краснопрес нен -
ской, Калужско-Рижской, Филев -

ской, Солнцевской и Большой
кольцевой линиях. Планируется,
что к концу года поезда «Москва»
будут составлять порядка 20% от
общего количества поездов мет-
рополитена.

При этом каждая новая серия
дорабатывается. В прошлом году
полностью укомплектована Фи -
левская линия поездами «Москва-
2», которые специально адаптиро-
ваны для движения по открытым
участкам. В поездах автоматиче-
ски меняется режим освещения.
Вагоны оборудованы яркими дис-
плеями, информация о станциях
остается читаемой даже под пря-
мыми солнечными лучами. Двери

нового подвижного состава осна-
щены кнопками для открытия, что
позволит сохранить в вагонах про-
хладу летом и тепло зимой.

Сейчас в метрополитен посту-
пают первые поезда «Москва-
2019». Состав имеет множество
преимуществ, в сравнении с пре-
дыдущей версией. Новые поезда
оснащены системой электродина-
мического торможения до полной
остановки. Благодаря новой си-
стеме поезда будут останавли-
ваться более плавно. До конца го-
да будет выпущено 45 таких со-
ставов из 360 вагонов.

На Сокольнической линии
метро планируется запустить но-
вые поезда «Москва-2019».
Составы уже прошли типовые ис-
пытания на заводе, а также на ли-
ниях метро и в депо. Первые со-
ставы этой модификации уже кур-
сируют с пассажирами.

Разрабатываются технические
требования для двух поколений
новых моделей поездов для
Московского метро. Это вагоны с
проектными названиями «Москва-
2020» и «Москва-2021». Обе моде-
ли будут отличаться от существую-
щих сейчас поездов «Москва» ин-
терьером и экстерьером.              n

ÌÎÑÊÎÂÑÊÈÉ ÌÅÒÐÎÏÎËÈÒÅÍ

Êîìôîðò è áåçîïàñíîñòü
ïàññàæèðîâ – ïðèîðèòåò â ðàáîòå
Ìîñêîâñêîãî ìåòðîïîëèòåíà

Ñëóæáà ïîäâèæíîãî ñîñòàâà çàíèìàåò âàæíîå ìåñòî â Ìîñêîâñêîì ìåòðîïîëèòåíå.
Î ðàáîòå ýòîãî áëîêà è î òîì, êàê îáíîâëÿåòñÿ ïîäâèæíîé ñîñòàâ  â ñòîëè÷íîì ìåòðî, ðàññêàçàë çàìåñòèòåëü íà÷àëüíèêà

ìåòðîïîëèòåíà – íà÷àëüíèê Ñëóæáû ïîäâèæíîãî ñîñòàâà – Èâàí Âèêòîðîâè÷ Êèñåëåâ.
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-Á
орис Александро -
вич, расскажите, как
решается вопрос по-
вышения энергоэф-

фективности метрополитена?
— Метрополитен — один из

самых энергоемких видов пасса-
жирского транспорта столицы.
Более 70% затрат на электро-
энергию приходятся на тягу по-
ездов, остальные затраты — на
освещение, эскалаторы, вентиля-
ционные установки и пр.

Повышение комфорта для на-
ших пассажиров напрямую сопря-
жено с повышением потребления
электронергии. Поэтому мы дав-
но ведем системную работу в
области электросбережения и по-
вышения энергетической эффек-
тивности метро.

Внедрение подвижного состава
с системами возврата электро-
энергии в тяговую сеть при тормо-
жении, позволило сократить затра-
ты метрополитена на приобрете-
ние электроэнергии. В прошлом

году экономия от рекуперации со-
ставила порядка 40 млн кВт/ч при
общем потреблении 2 млрд кВт/ч.

На данный момент в метро
парк подвижного состава с воз-
можностью рекуперативного тор-
можения обновлен на 50%.
Вагоны новых моделей имеют
асинхронный тяговый привод с
возможностью следящего рекупе-
ративно-реостатного торможения.
Другими словами, при торможе-
нии одного поезда электроэнергия
может быть принята другим соста-
вом, следующим за ним.

Также в тоннелях Московского
метрополитена проводятся рабо-
ты по замене ламп накаливания
на светодиодные светильники.
Это позволило снизить потребле-
ние электроэнергии на освеще-
ние в 6 раз.

— Как налажены вопросы
взаимодействия специалистов
метрополитена с научными орга-
низациями, разработчиками и
производителями технических
средств и технологий в области
охраны труда?

— Поиск новых эффективных
и удобных в применении средств
для обеспечения безопасной ра-
боты сотрудников – важное на-
правление работы в области
охраны труда. Сюда входит не
только изучение всех новшеств
ассортимента средств защиты, но
и тесное взаимодействие с про-
изводителями. Это и выявление
перспективных направлений до-
работки средств индивидуальной
защиты, и изготовление пробной
партии, а также производствен-
ные испытания для принятия ре-
шения об эффективности нови-
нок. Совсем недавно мы начали
сотрудничать с научно-исследо-
вательским центром, который ис-
следует и разрабатывает защит-
ные дерматологические средства
для рук. Вместе с сотрудниками
лаборатории наши специалисты
выезжали на вагоноремонтный
участок, где произвели отбор про-
изводственных смазок и приме-
сей. Их анализ даст понять, какое
сочетание компонентов дермато-
логического средства обеспечит
для кожи наилучшую защиту.
Цель такой работы подобрать та-
кой набор компонентов, чтобы он
не утяжелял, а значит и удорожал

общий состав крема, а был сба-
лансированным комплексом для
защиты от характерных для мет-
рополитена загрязнений.

Еще пример. Жесткое основа-
ние пути покрыто не только спе-
циальными смазочными материа-
лами, но и проникающими в тело
тоннеля грунтовыми водами, на-
полненными макрокомпонентами,
нефтепродуктами и пр., создаю-

щими в совокупности зажиренную
скользкую поверхность. Для про-
фессий, применяющих рабочую
обувь на маслобензостойкой по-
дошве, такие производственные
опасности не страшны.

А что делать машинистам?
Ведь обувь с высоким берцем, на
двухслойной рифленой подошве
не подходит к форменной одеж-
де. Производителями специ-

альной обуви совместно со спе-
циалистами метрополитена была
разработана модель, наиболее
подходящая по дизайну к строгой
форменной одежде машинистов с
антискользящей подошвой из
эластичного полимерного мате-
риала с грязевыводящим протек-
тором. В ходе производственных
испытаний и опытной носки такая
обувь получила положительные
отзывы машинистов не только по
своей комфортабельности, но и
защитным свойствам.

— Какое значение на Москов -
ском метрополитене придают ра-
боте с Международными органи-
зациями и отраслевыми выстав-
ками?

— Московский метрополитен
активно участвует в работе трех
профильных международных ор-
ганизаций: Международного сою-
за общественного транспорта
(МСОТ), Ассоциации крупнейших
метрополитенов мира CoMET и

Международной ассоциации
«Метро».

МСОТ – крупнейшее в мире
международное объединение ор-
ганизаций и предприятий транс-
портной отрасли и занимается
широким спектром вопросов, свя-
занных с развитием обществен-
ного транспорта и смежных на-
правлений науки и техники.
Московский метрополитен входит

в Евразийскую секцию, а в струк-
туре подразделений МСОТ – яв-
ляется участником Комитета мет-
рополитенов. Начальник Москов -
ского метрополитена является
председателем Исполнительного
комитета Евразийской секции
МСОТ и в этом качестве может
участвовать в заседаниях Испол -
нительного комитета всей органи-
зации. Один из заместителей

начальника Московского метропо-
литенапредставлен в руко -
водстве Комитета метрополите-
нов МСОТ. В 2019 г. представи-
тель метро Москвы впервые
будет претендовать на пост пред-
седателя Комитета метрополите-
нов МСОТ.

Ассоциация крупнейших мет-
рополитенов мира CoMET –
Community of Metros – объеди-
няет 17 метросистем мира, вклю-
чая Москву. Работа данной орга-
низации построена главным
образом на проведении сравни-
тельных исследований на основе
данных от метрополитенов —
участников ассоциации. 

Все члены CoMET связаны
между собой соглашением о не-
разглашении сведений, обмен ко-
торыми происходит в рамках дея-
тельности этого сообщества, в
частности на специальном внут-
реннем форуме. Московский мет-
рополитен активно использует

этот формат для изучения пере-
дового зарубежного опыта и
внедрения у себя наиболее ус-
пешных и эффективных подходов
и решений. Планируется, что в
2020 году, который станет 85-м
юбилейным годом работы
Московского метрополитена, за-
седание CoMET пройдет в
России.

В Международную ассоциацию
«Метро» входят метрополитены
России и стран СНГ, а также метро
Праги (Чехия), которые историче-
ски развивались по схожим техно-
логическим принципам. Данная
организация входит в МСОТ и иг-
рает немаловажную роль в осу-
ществлении обмена опытом меж-
ду метро системами постсоветско-
го пространства. Начальник
Московского метрополитена Вик -
тор Николаевич Козловский, лидер
этого профессионального объеди-
нения, традиционно возглавляет и
Совет Международной ассоциа-
ции «Метро» и председательству-
ет на Общем собрании объедине-
ния. Последнее заседание
«Ассоциации «Метро» прошло в
конце октября 2018 г. на базе пе-
редового предприятий Швейцарии
фирмы «Штадлер».

В апреле прошлого года
Московский метрополитен принял
участие в заседании Между -

народной Ассоциации «Метро» с
докладом по теме – «Темпе -
ратурный контроль силовых кабе-
лей в метро (ВОСК)». Данный вид
диагностики еще только предстоит
внедрить, но направление очень
перспективное. Применение опти-
ческого волокна, внедренного в
конструкцию силового электриче-

ского кабеля, позволит в режиме
реального времени контролиро-
вать все его параметры. Выпуск
оборудования осуществляется на
российской производственной ба-
зе, что позволит замещать импорт
на отечественную высокотехноло-
гическую продукцию и контролиро-
вать процесс производства вне за-
висимостиот мировой политиче-
ской конъюнктуры.

Для решения общих для мет-
рополитенов проблем утвержден
план работы Международной
Ассоциации «Метро» на 2019 г.
Подробная информация по каж-
дому мероприятию доступна на
официальном сайте Междуна -
родной Ассоциации «Метро».
(www.asmetro.ru).

– Вы курируете важную рабо-
ту для всех метрополитенов
России, Беларуси, Казахстана и
Еревана в рамках стран ЕАЭС –
технический комитет по стандар-
тизации ТК 150 «Метрополитены».
Расскажите подробнее об этом?

– Технический комитет «Мет -
рополитены» (ТК 150) был создан
по инициативе Московского мет-
рополитена 6 октября 2017 года.
В его состав входит более 47 ор-
ганизаций, среди которых все
метрополитены России, научно-
исследовательские институты,
производители и поставщики.

В декабре прошлого года со-
стоялось второе совещание, где
были подведены итоги за первый
год работы организации.

В соответствии с ежегодно
утверждаемой Росстандартом
программой национальной стан-
дартизации в 2018 году в рамках
ТК 150 была запланирована под-
готовка 16 проектов документов в
подкомитеты (ПК): одного – в ПК 1
«Термины и определения», одно-
го – в ПК 2 «Системы менеджмен-
та» и четырнадцати – в ПК 4
«Подвижной состав».

Сейчас уже начались публич-
ные обсуждения первых проектов
межгосударственных и нацио-
нальных стандартов:

– ГОСТ «Колодки тормозные
композиционные и металлокера-
мические для подвижного состава
метрополитена. Общие техниче-
ские условия»;

– ГОСТ Р «Метрополитены.
Термины и определения»;

– ГОСТ Р «Колеса цельноката-
ные колесных пар подвижного со-
става метрополитена. Общие тех-
нические условия».

Для подготовки первой редак-
ции к публичным обсуждениям в
подкомитетах проходят совеща-
ния участников, документы об-
суждаются совместно с другими
техническими комитетами по
стандартизации, а также происхо-
дит обмен мнениями и опытом.

Во время публичных обсужде-
ний свои замечания и предложе-
ния к проектам стандартов могут
представлять разработчику лю-
бые заинтересованные юридиче-
ские и физические лица.
Результат рассмотрения замеча-
ний отражается разработчиком
документа в сводке замечаний и
предложений по первой редакции
проекта стандарта.

С самого начала работы тех-
нического комитета поступают за-
явки на участие в нем. На данный
момент 16 организаций ждут
своего включения в состав.

– Впервые по приглашению
ГУП «Московский метрополитен»
в ноябре 2018 г. прошел
Всемирный день качества. Какие
итоги этого форума полезны для
метро?

– В ноябре прошлого года про-
шел Всероссийский форум
«Лучший опыт – для лучшей жиз-
ни!», который приурочен к
Всемирному дню качества и
Европейской неделе качества, про-
ходил на площадке Московского
метрополитена. 

В течение трех дней участники
Всероссийского форума знакоми-
лись с методиками и практиками в
области управления качеством. В
нем приняли участие более 250
специалистов.

На форуме наши специалисты
поделились опытом оптимизации
работы. 

В 2014 г. нами было создано
специальное подразделение —
Служба качества. Среди метропо-
литенов России московское мет-
ро — единственное предприятие,
имеющее подобное службу.

Мы разработали 40 стандар-
тов, инструкций и правил, описы-
вающих бизнес-процессы, кото-
рые стали основой системы
менеджмента качества пред -
приятия.

Службой качества московско-
го метро осуществлялась коорди-
нация разработки автоматизиро-
ванной системы управления
«АСУ-Метро» в электродепо.
Благодаря ей удалось оптимизи-
ровать работу депо: теперь мы
знаем, когда проверялся каждый
конкретный вагон, каков был жиз-
ненный цикл той или иной запас-
ной части подвижного состава,
как обслуживаются средства из-
мерений и испытательное обору-
дование.

– Борис Александрович благо-
дарим Вас за очень интересные
для наших читателей ответы. n

ÌÎÑÊÎÂÑÊÈÉ ÌÅÒÐÎÏÎËÈÒÅÍ

Òåõíè÷åñêàÿ ïîëèòèêà - îñíîâà
íàäåæíîé è ýôôåêòèâíîé ðàáîòû

Âîïðîñû òåõíè÷åñêîé ïîëèòèêè, ðàáîòà ñ íàó÷íûìè îðãàíèçàöèÿìè, âíåäðåíèå îïûòíûõ îáðàçöîâ èçäåëèé, ñòàíäàðòèçàöèÿ è
êà÷åñòâî íàõîäÿòñÿ â âåäåíèè ãëàâíîãî èíæåíåðà Ìîñêîâñêîãî ìåòðîïîëèòåíà.

Ðåäàêöèÿ îáðàòèëàñü ê Áîðèñó Àëåêñàíäðîâè÷ó Êîùååâó ñ âîïðîñàìè, îòâåòû íà êîòîðûå áóäóò èíòåðåñíû íàøèì ÷èòàòåëÿì.
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иповая конструкция пути с
замоноличенными в путе-
вой бетон деревянными по-
лушпалами, используемая

практически на всех отечественных
метрополитенах, особо не претер-
пела принципиальных изменений с
момента строительства самых пер-
вых метрополитенов.

В настоящее время на метро-
политенах Москвы и Санкт-
Петербурга в больших объемах
выполняются работы по замене
дефектных деревянных полу-
шпал в тоннелях в короткие ноч-
ные технологические «окна» при
отключенном напряжении на кон-
тактном рельсе. Специалисты
считают, что замена деревянных
шпал – одна из самых сложных
проблем, требующая затрат сил и
времени. Объективности ради,
следует заметить, что срок служ-
бы деревянных шпал в тоннелях
метрополитенов постройки после
1950 г., по данным Московского
метрополитена, примерно в 2
раза ниже срока службы деревян-
ных шпал, уложенных в путь тон-
нелей до 1950 г.

Остро стоит вопрос и о кон-
струкции пути на метромостах.
Использование типовых техниче-
ских решений применительно к
мостам магистрального транспор-
та не может быть в полной мере
реализовано на метромостах в
силу специфичности конструкции
пути метро и условий его эксплуа-
тации.

В настоящее время на вновь
строящихся метрополитенах
стран дальнего зарубежья отказа-
лись от использования в тонне-
лях в качестве подрельсового ос-
нования деревянных шпал.
Широкое распространение полу-
чают там железобетонные под-
рельсовые основания различных
модификаций.

Основной продукцией АО
«БЭТ» являются железобетонные
шпалы, укомплектованные рель-
совыми скреплениями, и брусья
стрелочных переводов, а так же
плиты безбалластного мостового
полотна. Комплектация железо-
бетонных шпал осуществляется
на всех заводах, начиная с 2012
года. Вся продукция проходит ин-
спекционный контроль отделами
качества, а также имеет все не-
обходимые сертификаты каче-
ства. АО «БЭТ» закрывает пол-
ную линейку наименований для
железобетонного подрельсового
шпального основания.

АО «БЭТ» работает в коопера-
ции с ведущими железнодорожны-
ми отраслевыми институтами, та-
кими как АО «ВНИИЖТ», МГУПС
(МИИТ), ПГУПС, конструкторским
бюро ПКБ И ОАО «РЖД», а также
в сотрудничестве с мировыми ком-
паниями – «Фоссло», «Макс
Бегль», «Олми», «Дэтвайлер», а
также отечественными – ОАО
«Новосибирский стрелочный за-
вод», ОАО «Муромский стрелоч-
ный завод», ОАО «Магнитогорский
металлургический комбинат», все-
ми производителями рельсовых
скреплений в России.

С 2012 г. АО «БЭТ» начал
плотно сотрудничать с Московс -

ким метрополитеном. Накоплен -
ный производственный опыт и
производственные мощности поз-
волили компании совместно со
службой пути ГУП «Московский
метрополитен» в короткие сроки
реализовать разработку и органи-
зацию производства ряда кон-
струкций.

Шпалы III-МК – для укладки на
открытые железнодорожные пути
в прямые и кривые участки с ши-
риной рельсовой колеи 1520-1544
мм, для применения с рельсами Р
50, Р65 и шурупно-дюбельным
прикреплением. На одном из кон-
цов шпалы предусмотрены два
дополнительных дюбеля для
крепления элементов кронштейна
контактного рельса.

Шпалы III-МБ – для укладки на
парковых и деповских путях.
Отличительной особенностью
данной шпалы является горизон-
тально расположенные подрель-

совые площадки без подуклонки.
Как известно, согласно норматив-
ных требований на пути метропо-
литена без подуклонки рельсы
укладываются на парковых и де-
повских путях, на канавах, на ко-
ротких вставках, расположенных
между двумя участками пути, уло-
женными без подуклонки. В на-
стоящее время шпалы III-МБ по-
всеместно укладываются при ра-
ботах по реконструкции и
строительстве новых депо.

Еще одной совместной разра-
боткой является предварительно
напряженные железобетонные
ремонтные блоки ОБ-МК, ОБ-М

для применения с рельсамиР 50,
Р65 и шурупно-дюбельным при-
креплением при ремонте суще-
ствующего пути в тоннелях.
Вариант исполнения ОБ-МК име-

ет на боковой площадке два до-
полнительных дюбелями для
крепления элементов кронштейна
контактного рельса. Длина блока
745 мм, справочная масса 68 кг.
Надежность анкерения и сцеп-
ляемости опорного блока с бетон-
ным основанием обеспечивается
штробами (углублениями) на бо-
ковых поверхностях блоков.
Повышенные прочностные и ре-
сурсные показатели опорного
блока достигаются за счет его ар-
мирования способом предвари-
тельного натяжения, аналогично-
го технологии изготовления желе-
зобетонных шпал.

С 2017 года на территории
Энгельсского завода ЖБИ-6
Саратовской области запущено
совместное предприятие с компа-
нией Фоссло по выпуску упругой

прутковой клеммы для шурупно-
дюбельного рельсового скрепле-
ния W30. АО «БЭТ» совместно со
специалистами Фоссло разраба-
тывает новые конструктивы под-
рельсового основания для путей
метрополитена.

Например, в метрополитенах
Санкт-Петербурга и Баку получи-
ла применение безбалластная
конструкция пути на железобетон-
ных опорных блоках с эластич-
ным рельсовым скреплением 300
UTS. Проявили также заинтересо-
ванность к данному конструктиву
метрополитены Алматы и
Минска.

Система рельсового скрепле-
ния 300 UTS разработана на базе
хорошо зарекомендовавшей себя
на участках высокоскоростного
движения системы рельсового
скрепления System 300. 300 UTS
получила развитие специально
для участков городских линий
легкого метро и линий метрополи-
тенов глубокого заложения.

В рамках проведения сравни-
тельных испытаний безбалласт-
ных конструкций пути на
Экспериментальном кольце АО
«ВНИИЖТ» в Щербинке в 2014 го-
ду АО «БЭТ» приняло участие в
подготовке и строительстве двух
опытных участков:

– FesteFahrbahnBoegl (плит-
ная конструкция пути с рельсо-
вым скреплением System 300);

– EmbeddedBlockSystem
(опорно-блочная безбалластная
конструкция пути, основным эле-
ментом которой является предва-
рительно изготовленный в завод-
ских условиях опорный блок с
рельсовым скреплением W30).

В последнее десятилетие в
мировой практике получают ши-
рокое применение пластиковые
компоненты в различных обла-
стях промышленности, заменяя
тем самым металлические эле-
менты. Компания Фоссло следует
данной тенденции довольно дав-
но. Так, например, в 1985 году на
трамвайной сети была применена
полимерная прокладка в системе
W-Tram. С этого года началась
история развития полимера, как
альтерантивы металлу, в разра-
ботке рельсовых скреплений
Фоссло.

Еще одним критерием рельсо-
вых скреплений компании Vossloh
является их модульная структура.
Это позволяет настраивать пара-
метры в зависимости от требова-
ний каждого конкретного проекта,
если для отдельных участков пу-
ти, например, существуют особые
параметры жесткости или специ-
альные требования по вибрации.
Взаимодействие компонентов
всегда рассчитывается точно в
соответствии с требованиями.
Кроме того, можно гибко реагиро-
вать на индивидуальные условия
по месту.

Вариативность в выборе фи-
зико-механических показателей
также сохраняется при различных
способах монтажа конструкции
пути, либо «Сверху - вниз» либо
«Снизу – вверх».

К новейшим разработкам для
линий метрополитенов относится

система DFF 336 NG, основанная
на проверенной системе 336 со
специально разработанной поли-
амидной опорной подкладкой.
Кроме того, в этой системе скреп-
ления по возможности многие
стальные элементы были заме-
нены легкими, но высокопрочны-
ми, усиленными стекловолокном
пластиковыми компонентами.
Таким образом, традиционная
стальная ребристая подкладка
была заменена на пластиковую,
которая после бетонирования по
методу нисходящей установки
(«сверху – вниз») с ее специально
сформированной нижней частью
отводит динамические нагрузки
от катящегося колеса в бетонное
основание. Между опорной пли-
той и рамой системы, которая
имеет угловой бортик, предназна-
ченный для отвода песка и гра-
вия, установлен очень упругий
эластомер из материала cellentic
с закрытыми порами и с нормиро-
ванной жесткостью 22,5 кН/мм,
обеспечивающий необходимый
прогиб рельса и демпфирование
вибрации в конструкции безбал-
ластного пути.

Независимо от продольного
профиля пути (прямые или кри-
вые участки) нужны только два
анкерных болта вместо четырех,
которые закрепляются в бетоне,
вкручиваясь в пластмассовые
дюбеля.

Таким образом, возможно кон-
статировать, что модульные си-
стемы скрепления с полимерным
основанием и большей долей
пластика доказывают свою эф-
фективность в самых разных
областях применения. Благодаря
инновационной конструкции они
оптимально распределяют на-
грузки, обеспечивая долгий срок
службы всех компонентов и мак-
симальную безопасность на пути.
Их особая рецептура материала и
геометрия обеспечивают опти-
мальную прочность и эластич-
ность. В энергоэффективном и,
следовательно, экологически чи-
стом процессе производства ис-
пользуются преимущества компо-
нентов для литья под давлением.

Меньший вес пластиковых
компонентов ведет к логистиче-
ским преимуществам и упрощен-
ному обращению, что сопряжено
с автоматизированной установ-
кой или полностью сборными пу-
тевыми компонентами с более
высокой эксплуатационной на-
дежностью и более коротким вре-
менем монтажа. Системы скреп-
ления могут применяться при
температуре окружающей среды
от -50 до + 120°C и лучше всего
подходят для сред, подвержен-
ных коррозии. В процессе экс-
плуатации – особенно на дорогах
пригородного сообщения с тягой
от постоянного тока – окупается
чрезвычайно высокое сопротив-
ление изоляции, а улучшенное
демпфирование вибрации или со-
ответственно передача нагрузок
берегут верхнее строение пути. n
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Æåëåçîáåòîííûé
âçãëÿä íà êîíñòðóêöèþ
ïóòè ìåòðîïîëèòåíà

Â îòå÷åñòâåííîé è çàðóáåæíîé ïðàêòèêå ðàçâèòèÿ ãîðîäñêèõ òåððèòîðèé ìåòðîïîëèòåíû ñ÷èòàþòñÿ
îäíèì èç ñàìûõ ïîïóëÿðíûõ âèäîâ ãîðîäñêîãî âíåóëè÷íîãî òðàíñïîðòà. Êîëè÷åñòâî ãîðîäîâ,
ðàçâèâàþùèõ ñóùåñòâóþùóþ èëè âíîâü ñòðîÿùóþñÿ ñåòü ìåòðîïîëèòåíîâ, ñ êàæäûì ãîäîì âîçðàñòàåò.

Ïðèíèìàÿ âî âíèìàíèå ñïåöèôèêó ðàáîòû âåðõíåãî ñòðîåíèÿ ïóòè ìåòðîïîëèòåíîâ è åãî ñóùåñòâóþùèå
ïðîáëåìû, êîìïàíèÿ «ÁåòÝëÒðàíñ» ðàçðàáàòûâàåò è ïðîèçâîäèò øèðîêèé ñïåêòð ïðîäóêöèè äëÿ ïóòåé
ìåòðîïîëèòåíîâ, îñíîâó êîòîðûõ ñîñòàâëÿåò ïðîèçâîäñòâî æåëåçîáåòîííûõ øïàë.

АО «БетЭлТранс» является крупнейшим в
Российской Федерации производителем железобетон -
ных шпал для нужд ОАО «РЖД» и рельсового
транспорта в целом.

В составе АО «БЭТ» – 9 заводов по всей России:
Хабаровск, Новосибирск, Челябинск, Нижний Новгород,
Саратов, Чудово, Краснодар, Воронеж, Вязьма.
Суммарная мощность девяти заводов общества
позволяет выпускать более 10 миллионов шпал и 5000
комплектов брусьев для стрелочных переводов.
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Ó
частвуя в работе
Ассоциации, метрополи-
тены успешно решают
вопросы внедрения до-

стижений научно-технического
прогресса, освоения новых техно-
логий, обучения персонала в со-
ответствии с современными тре-
бованиями предоставления
транспортных услуг и пассажир-
ских сервисов, а также многие
другие непростые проблемы, ко-
торые сегодня стоят перед город-
ским пассажирским транспортом.

Производственные предприя-
тия, входящие в Ассоциацию
«Метро», за годы совместной ра-
боты, поставляя в метрополитены
свои новейшие разработки, внес-
ли огромный вклад в совершен-
ствование перевозочного процес-
са, повышение уровня безопасно-
сти и комфорта, и соответственно
имиджа метрополитена, как важ-
нейшей составляющей транспорт-
ного комплекса городов.

Ассоциация ставит своей
главной целью содействие и
координацию деятельно¬сти ее
членов в области технической по-
литики, научно-технических раз-
работок, реконструк¬ции и модер-
низации технических средств,
внедрения достижений техниче-
ского прогресса в эксплуатацию
путем привлечения к решению
общих для метрополитенов про-
блем широкого круга специали-
стов, а также защиту общих иму-
щественных интересов.

Основными направлениями
деятельности Ассоциации яв-
ляются: организация разработки
директивных документов по со-
вершенствованию деятельности
метрополитенов, представление
документов в правительственные
органы Российской Федерации и
стран СНГ в установленном по-
рядке и участие в работе по их
реализации. Так, при активном

участии Международной Ассо -
циации «Метро» разрабатывался
проект Федерального закона «О
внеуличном транспорте». В на-
стоящее время Федеральный за-
кон № 442-ФЗ от 29.12.2017 г. «О
внеуличном транспорте» подпи-
сан Президентом России и принят
к исполнению.

Также под эгидой Ассоциации
«Метро» в рамках исполнения
указанного закона функционирует
рабочая комиссия по пересмотру
Правил технической эксплуата-
ции метрополитенов, Правил
пользования метрополитенами,
других руководящих документов.

Организация надежной и взаи-
мовыгодной кооперации про-
изводственных мощностей по
обеспечению ремонта техниче-
ских средств метрополитенов и
изготовлению запасных частей. В
рамках решения данной задачи
Ассоциация систематически орга-
низует конференции руководите-
лей и специалистов Служб под-
вижного состава метрополитенов
и руководителей предприятий,
производящих подвижной состав

и вагонное оборудование. Боль -
шое количество актуальных во-
просов планируется обсудить на
Съезде руководителей и специа-
листов Служб подвижного соста-
ва метрополитенов и представи-
телей заводов-изготовителей
подвижного состава и вагонного
оборудования. Данное мероприя-

тие пройдет в Праге, на Пражском
метрополитене в мае 2019 года.

Аналогичные встречи пред-
ставителей метрополитенов и
производственных предприятий
организуются Ассоциацией по
деятельности практически всех
эксплуатационных служб метро-

политенов: эскалаторной, пути,
тоннельных сооружений, СЦБ,
связи, движения и т.д.

Международная Ассоциация
«Метро» систематически прини-
мает участие в работе Между -
народной выставки и конферен-
ции «Гидроизоляция подземных и
заглубленных сооружений»

AQUASTOP, программой которой
обязательно предусматриваются
совещания руководителей и спе-
циалистов Служб тоннельных со-
оружений метрополитенов. Кроме
того, Ассоциация осуществляет
информационную поддержку дан-
ного мероприятия.

25 мая 2018 г. представители
Ассоциации «Метро» приняли
участие в таком совещании, со-
стоявшемся в Москве в рамках
конференции «AQUASTOP 2018»,
на сессиях которой 24–26 мая
большое внимание было уделено
проблемам гидроизоляции и во-
доотведения при строительстве и
эксплуатации метрополитенов.

На совещании, организован-
ном в формате круглого стола
«Эксплуатация тоннельных со-
оружений метрополитенов. Проб -
лемы и решения» специалисты
Служб тоннельных сооружений
метрополитенов Ассоциации
представили доклады и обсудили
актуальные вопросы по тематике
конференции и совещания. В об-
суждении докладов приняли уча-
стие присутствовавшие на сове-
щании представители научных
сообществ европейских стран.

В области обеспечения транс-
портной безопасности Ассо циация
активно участвует в работе фору-
мов и конференций, выставок, а
также организует совещания руко-
водителей Служб безопасности
метрополитенов и подразделений
Министерства внутренних дел на
метрополитенах.

Представители Ассоциации по-
стоянно принимают участие в ра-
боте таких крупных мероприятий,
как Международный форум
«Технологии безопасности», Меж -
дународная научно-практическая

конференция «Терроризм и без-
опасность на транспорте». Учи -
тывая угрозы незаконного вмеша-
тельства в работу пассажирского
транспорта, участие в этих меро-
приятиях является актуальным.

Организация обмена опытом
работы метрополитенов. Данное
направление реализуется посред-
ством проведения совещаний се-
минаров, конференций и круглых
столов в соответствии с Планом
работы Ассоциации, который раз-
рабатывается на каждый год с уче-
том предложений метрополитенов
и производственных предприятий.
Одним из мероприятий, направ-
ленных на укрепление взаимосвя-
зи между членами Ассоциации и
улучшения обмена опытом являет-
ся Технический совет Главных ин-
женеров метрополитенов и пред-
приятий. Множество проблем и пу-
ти их решения обсуждались на
заседании Технического совета,
состоявшегося 17–19 октября 2018
г в г. Санкт-Петербурге.

Мероприятие было организова-
но на базе ЗАО «Эс-Сервис» и ГУП
«Петербургский метрополитен».

Участникам заседания были
представлены доклады по таким
темам, как разработка и изготов-
ление современных эскалаторных
комплексов для метрополитенов,
новые разработки в электропри-
воде эскалаторов, изменения в
ФНП в области промышленной
безопасности, Правила безопас-
ности эскалаторов в метрополите-
нах», минимизация тока контакт-

ного рельса (тяговой подстанции),
потребляемого асинхронными тя-
говыми электроприводами мотор-
ного вагона и др. Представители
метрополитенов и предприятий
также обсудили текущие вопросы
эксплуатации подвижного соста-
ва, сооружений и оборудования
метрополитенов.

Содействие метрополитенам в
развитии внешнеэкономической
деятельности, участию их в меж-
дународных организациях. За го-
ды деятельности Ассоциация
«Метро» заняла твердые позиции
в числе ведущих международных
организаций. Она является дей-
ствительным членом Междуна -
родного Союза Общест венного
Транспорта (UITP). Принимая ак-
тивное участие в мероприятиях,
проводимых этой организацией,

Ассоциация завоевала авторитет
и уважение среди транспортных
операторов мира.

Ассоциация издает свой жур-
нал «МЕТРО Info International» с
2014 года.

Издание является единствен-
ным печатным органов, отобра-
жающим деятельность метропо-
литенов, входящих в Ассоциацию
«Метро», а также производствен-
ных предприятий, производящих
продукцию для нужд метрополи-
тенов. Материалы, публикуемые
в журнале, знакомят читателя с
новостями метрополитенов мира,
новыми технологиями, разработ-
ками, идеями и т.п. Кроме того в
журнале размещаются статьи ис-
торического, познавательного и
технического характера о метро-
политенах, их развитии, сего-
дняшнем дне, перспективах.

Кроме того, Ассоциация осу-
ществляет координацию разрабо-
ток по совершенствованию без-
опасности перевозок, оказание
консультационных услуг членам
Ассоциации, обмен опытом рабо-
ты правоохранительных органов
на метрополитенах.

30–31 октября 2018 года по
инициативе фирмы «Штадлер»,
входящей в состав членов Меж -
дународной Ассоциации «Метро»,
на предприятии данной фирмы в
Швейцарии состоялось заседание
Совета Ассоциации.

В рамках заседания Совета
состоялись технические визиты, в
ходе которых участники ознако-

мились с производством подвиж-
ного состава для метрополитенов
и последними достижениями и
разработками в сфере вагоно-
строения для метро.

В работе Ассоциации на 2019 г.
запланировано участие в междуна-
родной выставке «Электро транс
2019», в «Глобальном Транспорт -
ном Саммите МСОТ», в Меж -
дународном инновационном фору-
ме пассажирского транспорта
«SmartTRANSPORT-2019», в
Саммите по транспортной без-
опасности VIII Всероссийской кон-
ференции «Транспортная безопас-
ность и технологии противодей-
ствия терроризму – 2019», в 96-й
Ассамблее метрополитенов МСОТ
и других мероприятиях, имеющих
значение для метрополитенов и
отраслевых предприятий.              n
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Àññîöèàöèÿ «Ìåòðî»: ñîîáùåñòâî
ïðîôåññèîíàëîâ ìåòðîïîëèòåíîâ

Áîëåå ÷åòâåðòè âåêà Ìåæäóíàðîäíàÿ Àññîöèàöèÿ «Ìåòðî» îáúåäèíÿåò ìåòðîïîëèòåíû Ðîññèè, Óêðàèíû, Áåëîðóññèè, Ãðóçèè,
Àðìåíèè, Àçåðáàéäæàíà, Óçáåêèñòàíà, Êàçàõñòàíà è ×åõèè.

Òàêæå â ÷èñëî ÷ëåíîâ Àññîöèàöèè âõîäÿò êðóïíåéøèå ïðîìûøëåííûå ïðåäïðèÿòèÿ, ïðîèçâîäÿùèå äëÿ ìåòðîïîëèòåíîâ
òåõíè÷åñêèå ñðåäñòâà è ðàçëè÷íîå îáîðóäîâàíèå.

Заседание Ассамблеи
метрополитенов МСОТ
(г. Лос-Анджелес)

Приветствие Советника
начальника Московского

метрополитена А.В. Ершова
(конференция AQUASTOP)

Технический визит в рамках
Техсовета главных инженеров

Технический визит на строящуюся станцию Московского метрополитена
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стало одной из первоочередных
мер по реконструкции инфра-
структуры бакинской подземки в
соответствии с международными
стандартами.

На «борту» комплекса распо-
ложены: системы для дефекто-
скопии рельсов измерения гео-
метрических параметров рельсо-
вой колеи; визуального контроля
верхнего строения пути; сканиро-
вания габарита приближения
строений, а также специально
разработанные для этого метро-
политена системы контроля

устройств СЦБ, параметров свя-
зи, распознавания привязки к
электронной разметке пути, изме-
рению параметров и температу-
ры контактного рельса, теплови-
зионного контроля и гиперспек-
тральной диагностики.

Также с его помощью можно
выявлять асимметрию тока в
рельсовых цепях, осуществлять
тепловизионный контроль всех
склонных к перегреву техниче-
ских установок и оборудования в
тоннелях. Комплекс также позво-
ляет регистрировать и анализи-
ровать все физические факторы,
которые могут препятствовать
плавному движению поездов, за-
ранее прогнозировать погрешно-
сти и брать их под автоматиче-
ский контроль, регистрировать
все операции посредством линей-
ного видео.

Применение этого комплекса в
Бакинском метро позволило объ-
ективно оценивать состояние ин-
фраструктуры, за первые два го-
да эксплуатации автоматизиро-
вать процессы планирования
работ по ее содержанию, в не-
сколько раз улучшить состояние
пути, значительно повысить без-
опасность движения поездов.

В сентябре 2016 г. Пекинский
метрополитен принял в эксплуа-
тацию диагностическую автомот-
рису «Railway LAB UltrasonicTest
TVEMA-70». Автомотриса пол-
ностью соответствует мировым
стандартам тепло-вибро- и шумо-
изоляции. В автомотрисе разме-
щена современная диагностиче-
ская аппаратура производства и
созданы максимально комфорт-
ные и безопасные условия для
работы экипажа. Автомотриса пе-
ремещается со скоростью более
100 км/час в диапазоне
температур окружающего воздуха
от −40 до +40°С.

Основу диагностической си-
стемы автомотрисы составляет
дефектоскоп нового поколения
«ЭХО-КОМПЛЕКС-2». Дефекто -
скоп оснащен 20-канальным бло-
ком с 18 идентичными ультразву-
ковыми (с динамическим диапазо-
ном 0–96 дБ) и двумя магнитными
каналами, специальной центри-
рующей тележкой и скользящей
системой пьезоэлектрических
преобразователей. На автомотри-
се в программном обеспечении
реализованы:

– автоматизированная обра-
ботка и расшифровка сигналов,
проверка и настройка основных
параметров блоков преобразова-
телей системы поиска и чувстви-
тельности акустических каналов
дефектоскопа;

– цветографическое представ-
ление градации амплитуд сигна-
лов, одновременный просмотр

разверток типа «А», «В» и резуль-
татов видеонаблюдения, возмож-
ность сравнения результатов из-
мерений нескольких проходов по
участку.

Проведенные испытания, в
том числе на специальном пути с
набором дефектов рельсов, пока-
зали высокий уровень выявляе-
мости дефектов рельсов на ско-
рости до 80 км/ч, надежности и
ремонтопригодности оборудова-
ния при простоте обслуживания
комплекса и низких эксплуата-
ционных затратах. В 2017 году на
мотрисе установлены усовершен-
ствованные искательная и следя-
щая системы на базе ходовой те-
лежки и, в настоящее время, она
успешно конкурирует с американ-
ским аналогом на линиях китай-
ских метрополитенов.

В последнее время метропо-
литены многих стран проявляют
повышенный интерес к легким са-
моходным диагностическим сред-
ствам, работающим на аккумуля-
торах. Такое средство было раз-
работано специалистами АО
«Фирма ТВЕМА». Это мобильный
самоходный комплекс «ДРЭД»,
первые образцы которого уже по-
ставлены в метрополитен
Пекина. Комплекс способен, в за-
висимости от исполнения, рабо-
тать на скоростях до 20 км/ч, про-
водить дефектоскопию рельсов,
осуществлять контроль и автома-
тизированную оценку состояния
геометрии рельсовой колеи, со-
стояния контактного рельса, по-
ложения пути в плане и профиле,
осуществлять пространственное
сканирование объектов железно-
дорожной инфраструктуры, про-
водить комплексное видеонаблю-
дение объектов инфраструктуры,
осуществлять оперативную до-
ставку путевых бригад и инстру-
ментов к месту проведения работ.

По заданию Московского мет-
рополитена разработан «Ручной
диагностический комплекс РДК
ПТ-12М» предназначенный для
диагностики железнодорожной
инфраструктуры, партия которых
успешно дополняет мобильные
комплексы уже третий год.
Комплекс может измерять все па-
раметры геометрии рельсовой ко-
леи и положения пути, геометрии
рельсов, геометрическое положе-
ние контактного рельса (верти-
каль и горизонталь), трехмерное
сканирование объектов инфра-
структуры метрополитена, прово-
дить комплексное видеонаблюде-
ние состояния пути, проводить
привязку к координатам пути по
километровым и/или пикетным
отметкам.

Прикладное программное
обеспечение РДК ПТ-12М обес-
печивает обработку и хранение
полученной информации с каче-
ственной оценкой состояния путе-
вого хозяйства, формирование
отчетных выходных форм, экс-
порт полученных данных в анали-
тический центр и обслуживающие
подразделения.

В 2018 году завершена разра-
ботка и начата поставка желез-
ным дорогам остальной части
технологической цепочки самых
современных съемных средств
диагностики.

Это современный «Шаблон
электронный путеизмеритель-

ный» (ШЭП) выгодно отличаю-
щийся от отечественных и зару-
бежных аналогов. Он предназна-
чен для измерения, визуализации
и передачи геометрических пара-
метров рельсовой колеи, стре-
лочных переводов, а также повер-
ки и калибровки измерительных
каналов путеизмерительных мо-
бильных средств. Он измеряет
ширину колеи; возвышение одно-
го рельса относительно другого;
ординаты переводных кривых;
ширину желобов; расстояния
между рабочими гранями сердеч-
ники или усовика и контррельса;
боковой износ головки рельса
рамного рельса и остряка стре-
лочного перевода; понижение
верха головки остряка стрелочно-
го перевода относительно по-
верхности катания рамного рель-
са; укрытие и профиля боковой
рабочей грани остряка стрелочно-
го перевода. Формы ПУ-28 и ПУ-
29 измеряемых параметров пути
и стрелочных переводов могут
формироваться автоматически и
в электронном виде передаваться
по сетям сотовой связи.

Дефектоскоп ультразвуковой
однониточный «СОМ» предназна-
чен для обнаружения дефектов в
одной нити железнодорожного пу-
ти по всей длине и сечению рель-
сов, элементов стрелочных пере-

водов, контроля сварных стыков,
вторичного контроля отдельных
сечений рельсов с целью под-
тверждения наличия дефекта.
Дефектоскоп определяет коорди-
наты дефектов и измеряет пара-
метры эхо-сигналов.

Съемный двухниточный ультра-
звуковой дефектоскоп «СПРУТ-2»
предназначен для сплошного не-
разрушающего контроля ультразву-
ковым методом рельсов обеих ни-
тей железнодорожного пути по всей
длине и сечению, за исключением
перьев подошвы, локального конт-
роля отдельных сечений рельсов,
контроля сварных стыков рельсов и
элементов стрелочных переводов.
Предусмотрено 24 электрических и
28 акустических, включая низкоча-
стотный, независимых информа-
ционных каналов. Схема прозвучи-
вания может изменяться по требо-
ванию заказчика. Применяется
инновационная технология ультра-
звукового контроля рельсов с при-
менением адаптивного порога для
автоматической настройки чувстви-
тельности каналов дефектоскопа.
Предусмотрена возможность рас-
шифровки непосредственно в про-
цессе регистрации и передачи
данных проезда посредством мо-
бильного интернета в процессе про-

ведения контроля. Максимальная
скорость контроля 6,0 км/ч.

Новый электронный шаблон,
съемные дефектоскопы могут
найти широкое применение и в
метрополитенах.

АО «Фирма ТВЕМА» уделяет
большое внимание разработке и
производству технических средств
и материалов для содержания ин-
фраструктуры метрополитенов.

В Алма-Атинский метрополи-
тен поставлен Мобильный рельсо-
смазыватель на комбинированном
ходу «МРК-1», предназначенный
для лубрикации (смазывания)
стрелочных переводов, рельсов в
кривых станционных и малодея-
тельных железнодорожных путей,
где использование вагонов-рель-
сосмазывателей нецелесообраз-
но. Рельсосмазыватель на комби-
нированном ходу включает:
автомобиль повышенной проходи-
мости, систему комбинированного
хода, автоматизированное рабо-
чее место оператора, систему
обеспечения безопасности движе-
ния на комбинированном ходу,
рельсосмазывающую установку.
Удельный расход смазочного ма-
териала на 1 км смазываемого
рельса в кривой не превышает
0,35 л вне зависимости от скорости
движения. После прохода мобиль-
ного рельсосмазывателя МРК-1
смазочный материал распреде-
ляться по полосе шириной 15–40
мм без выдавливания на поверх-
ность катания. Эта разработка не
имеет аналогов в мире

Применение МРК-1 позволяет
сократить эксплуатационные рас-
ходы, увеличить срок службы ко-
лес и рельсов, снизить расход
топливно-энергетических ресур-
сов, уменьшить уровень шума в
кривых.

По технологиям, разработан-
ным АО «Фирма ТВЕМА», ООО
«АКСИОН РУС» организовало про-
изводство инновационных мате-
риалов верхнего строения пути –
железнодорожных шпал из пол-
ностью переработанного пластика,
а также специальных ремонтных
смесей ДСРШ для выполнения
оперативного ремонта композит-
ных и деревянных шпал, не имею-
щих в настоящее время аналогов
на российском рынке. Стендовые и
лабораторные испытания, а также
практическая проверка композит-
ных шпал на прочность в условиях
Экспериментального кольца АО
ВНИИЖТ с пропуском по участку
более 900 млн тонн груза показа-
ли, что прочностные характеристи-
ки композитных шпал в полтора
раза выше, чем у деревянных ана-
логов.

Композитная шпала успешно
прошла испытания на соответ-
ствие нормам и требованиям по-
жарной безопасности, подтвер-
ждением чему является получен-
ный сертификат в системе
добровольной сертификации по-
жарной безопасности и положи-
тельное заключение санитарно-
эпидемиологической экспертизы.
Основные эксплуатационные ха-
рактеристики новинки: сопротивле-
ние поперечному сдвигу, повреж-
даемость, трещинообразование,
износостойкость, обеспечение ста-
бильности геометрии рельсовой
колеи значительно превышают ха-
рактеристики деревянных шпал.

Материал шпал одновремен-
но является диэлектриком, устой-
чивым к агрессивным средам и
неподверженным электрокорро-
зии. По сравнению с деревянны-
ми шпалами, композитные желез-
нодорожные шпалы имеют до 3
раз больший срок службы (более
50 лет) в условиях с высокой
влажностью и высокими темпера-
турами. Железнодорожные шпа-
лы из переработанного пластика
позволяют значительно сократить
финансовые и кадровые затраты
на их обслуживание. Уникальная
технология производства позво-
ляет нам устанавливать гаран-
тийный срок эксплуатации компо-
зитной железнодорожной шпалы
в течение 10-ти лет.

Несколько тысяч композитных
шпал уже уложены на участках
Московского и Санкт-Петер бург -
ского метрополитенов с наработ-
кой более 200 млн тонн.
Подключились к внедрению новой
технологии Бакинское метро и ГУП
«Мосгортранс» с укладкой таких
шпал на 12 участках трамвайных
путей. Уже наработанная практика
метрополитеновцев свидетель-
ствует, что композитные шпалы су-
щественно снижают как затраты на
обслуживание, содержание и ре-
монт пути, так и снижают показате-
ли уровня шума до 7 Дб.

Расчеты показывают, что за-
траты по замене композитных
шпал по истечении срока службы

почти на порядок меньше, чем де-
ревянных и позволяют сэконо-
мить около 200 млн рублей на ки-
лометр пути.

Двухкомпонентная смесь для
ремонта деревянных и композит-
ных шпал ДСРШ является новой
инновационной разработкой ком-
пании ООО «АКСИОН» и не име-
ет аналогов на российском рынке.
Смесь ДСРШ предназначена для
продления срока службы желез-
нодорожных шпал и других эле-
ментов верхнего строения пути.
Смесь ДСРШ позволяет обеспе-
чить оперативный ремонт отвер-
стий для скреплений в деревян-
ных и композитных шпалах при
многократной перешивке пути, а
также трещин в деревянных шпа-
лах без снижения прочности со-
единения по сравнению с основ-
ным материалом. Один картридж
смеси ДСРШ (620 мл) позволяет
провести ремонт до 30 (тридцати)
отверстий для скреплений или не-
скольких шпал с трещинами ши-
риной от 3 до 10 мм и более.

Смесь ДСРШ прошла успеш-
ные лабораторные испытания АО
«ВНИИЖТ», с наработкой до 800

млн тонн брутто и рекомендована
к применению на железных доро-
гах. Но наиболее широкое приме-
нение смесь получила после со-
ответствующих испытаний на
участках железнодорожного пути
Московского и Бакинского метро-
политенов, получив высокую
оценку специалистов - путейцев.
Использование смеси ДСРШ поз-
воляет существенно сократить
время для проведения ремонта
либо проводить ремонт большего
количества шпал в отведенные
технологические окна и, как ре-
зультат, снизить материальные
затраты и затраты на персонал
при проведении ремонта желез-
нодорожного пути почти в полто-
ра раза.

В настоящее время смесь
ДСРШ широко применяется в
Московском, Бакинском метропо-
литенах, проводятся испытания
смеси на Северной дороге ОАО
«РЖД» в условиях низких темпера-
тур. Начаты поставки смеси ДСРШ
Санкт-Петербургскому метрополи-
тену, метрополитену республики
Беларусь. Производственные
мощности компании позволяют
удовлетворить существующие по-
требности ОАО «РЖД», метропо-
литенов, городских трамвайных пу-
тей в полном объеме.

Сложность и многофункцио-
нальность современной диагности-
ческой техники требует специали-
стов соответствующего уровня для
ее эффективного применения. В
связи с этим, на базе специализи-
рованного производственно-ре-
монтного центра АО «Фирма
ТВЕМА» в Москве уже десять лет
работает Негосударственное
обще образовательное учрежде-
ние дополнительного профессио-
нального образования «Центр под-
готовки специалистов технической
диагностики».

В центре подготовлено более
6000 специалистов, включая зару-
бежных представителей стран,
использующих диагностическую
технику фирмы. Только за послед-
ние годы в центре было обучено
около 200 специалистов диагно-
стики Московского, Бакинского,
Пекинского и Алма-Атинского мет-
рополитенов.

В Учебном центре занятия про-
ходят в аудиториях и лаборато-
риях, оснащенных современными
наглядными пособиями и оборудо-
ванием, стендами, тренажерами,
компьютерными обучающими про-
граммами. При обучении исполь-
зуются действующие образцы ди-
агностического оборудования, как
собственного изготовления, так и
сторонних производителей. При
обучении практикуется и такая
форма обучения, как выездные за-
нятия на железных дорогах и мет-
рополитенах. В 2018 году помимо
основных занятий проведены вы-
ездные курсы на территории
Казахстана с подготовкой 163 спе-
циалистов инфраструктурных ди-
агностических комплексов, постав-
ленных АО «Фирма ТВЕМА».

В последнее время идет бур-
ное развитие отечественных и за-
рубежных метрополитенов, повы-
шение интенсивности движения,
уменьшение интервалов следова-
ния поездов. Особенно быстро
растет протяженность линий
Московского метрополитена в
соответствии с утвержденной дол-
госрочной программой. Одно -
временно наблюдается еще ис-
пользование в метрополитенах
морально устаревших, давно ра-
ботающих диагностических ваго-
нов и технических средств. АО
«Фирма ТВЕМА» имеет все воз-
можности и мощности по созда-
нию, производству, внедрению и
обслуживанию самых современ-
ных средств диагностики инфра-
структуры метрополитенов с уче-
том их развития.                          n
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Участок с композитными шпалами (Санкт-Петербургское метро)
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È
спользование диагно-
стических вагонов ново-
го поколения открывает
новые горизонты для

повышения надежности работы
подземного транспорта и без-
опасности его пассажиров.

Российская компания АО
«Фирма ТВЕМА», имея 30-летний
опыт создания, производства и
обслуживания всех видов средств
диагностики железнодорожной
инфраструктуры уже более 20
лет активно сотрудничает с рос-
сийскими и зарубежными метро-
политенами.

В центре Москвы на станции
Угрешская созданы и успешно
развиваются специализирован-
ный производственно-ремонтный
и инженерно-технический центры,
подразделения для аттестации и
сертификации разрабатываемых
средств, метрологическая лабо-
ратория, центр подготовки спе-
циалистов технической диагно-
стики с учебно-лабораторным ис-
пытательным комплексом.
Несколько цехов и железнодо-
рожных путей с испытательным
участком. Это позволяет вести
работы по полному циклу: разра-
ботка, испытания, производство,
ремонт, сервисное и техническое
обслуживание, услуги аутсорсин-

га, подготовка и повышение ква-
лификации кадров. Такой структу-
рой и набором услуг не обладает
ни одна компания мира, выпус-
кающая диагностическую технику.

АО «Фирма ТВЕМА» ежегодно
направляет значительную часть
инвестиционного дохода на иссле-
дования и развитие, создание
новых диагностических систем и
технических средств. Привлека -
тельной особенностью диагности-
ческого оборудования, выпускае-
мого фирмой, является его модуль-
ность и возможность адаптации в
любой компоновке на любой под-
вижной состав, как наземных дорог,
так и метрополитенов.

Наши технические средства
работают на железных дорогах в
22 странах Европы, Азии,
Америки, Африки, в Московском,
Санкт-Петербургском, Бакинском,
Алма-Атинском, Пекинском мет-
рополитенах. Делегациям спе-
циалистов выше перечисленных
метрополитенов была предостав-
лена возможность ознакомиться с
нашей техникой в демонстра-
ционных проездах диагностиче-
ских комплексов на специальных
испытательных участках.

АО «Фирма ТВЕМА» по праву
является лидером в разработке и
производстве мобильных конт-
рольно-измерительных, диагно-
стических систем и комплексов
для оценки состояния инфра-
структуры метрополитенов. Так,
только в последние несколько лет
компания поставила метрополи-
тенам Москвы, Санкт-Петербурга,
Пекина и Баку спектр особо вос-
требованной техники – диагности-
ческие автомотрисы, вагоны-пу-
теизмерители, вагоны-дефекто-
скопы, вагоны-лаборатории
контроля устройств СЦБ, а также
инфраструктурные диагностиче-
ские комплексы проекта «СИНЕР-
ГИЯ» первого и второго поколе-
ний, сконструированные специ-

ально для работы в метро на ба-
зе вагонов метропоезда.

Комплексы «СИНЕРГИЯ»,
способные одновременно прове-
рять более 100 параметров ин-
фраструктуры метро, оснащены
современными системами диаг-
ностики для скоростной ультра-
звуковой дефектоскопии рельсов,
измерения параметров пути и
рельсовой колеи, визуального
контроля элементов верхнего
строения пути, трехмерного ска-
нирования габаритов, контроля

параметров, положения и темпе-
ратуры контактного рельса, теп-
ловизионного контроля, гипер-
спектральной диагностики, конт-
роля средств связи и управления
движением.

Система дефектоскопии рель-
сов состоит из бесконтактной маг-

нитной следящей системы (МСС),
18-тиканального дефектоскопа
«ЭХО-КОМПЛЕКС 2», аппаратно-
программного комплекса автома-
тизированной расшифровки изме-
рительной информации «АСТРА»
позволяет выявлять все дефекты
железнодорожных рельсов со-
гласно российской и европейской
классификации.

Путеизмерительное оборудо-
вание, представляющее собой
систему датчиков, размещается
на трех измерительных тележках.
Одновременная оценка верти-
кального и горизонтального поло-
жений обоих рельсов относитель-
но кузова подвижной единицы, а
также кинематических парамет-
ров движения системы позволяет
точно определить геометрию пу-
ти. Бесконтактные лазерные си-
стемы с точностью измерения до
десятых долей миллиметра для
контроля геометрии рельсовой
колеи «СОКОЛ-2», обеспечивают
оценку геометрических парамет-
ров железнодорожных рельсов,
включая профиль поперечного
сечения рельса и подуклонку,
контроль стыковых зазоров. В ка-

честве дополнительного оборудо-
вания «СОКОЛ-2» может исполь-
зовать системы видеозаписи и
контроля плавности хода для
определения влияния изменений
профиля рельса и геометрии ко-
леи на параметры движения по-
ездов.

Чтобы заменить обходы и
осмотры участков пути персона-
лом метрополитена, на ДК «СИ-
НЕРГИЯ» используется ряд си-
стем визуального контроля объ-
ектов инфраструктуры, одним из
которых является комплекс визу-
ального обнаружения дефектов
элементов верхнего строения пути
в автоматизированном режиме при
проезде измерительного вагона.

Одним из основных компонен-
тов комплекса являются высоко-
скоростные линейные камеры, ко-
торые позволяют производить
съемку изображения с высоким
разрешением 0,5 мм/пиксель.
Специально разработанная для
подобных задач система освеще-
ния гарантирует сохранение чет-
кого и контрастного изображения
в любых условиях.

Высокоскоростные системы
видеорегистрации «СВОД-2», ко-
торыми оснащается «СИНЕР-
ГИЯ», позволяют с дискрет-
ностью до одного миллиметра
контролировать состояние рель-
сов, стыков, скреплений, остряков

стрелочных переводов, контакт-
ного рельса, узлов, кронштейнов
и коробов контактного рельса, вы-
являть критичные для безопасно-
сти движения неисправности в
режиме реального времени и по-
стобработки.

При проверке состояния кон-
тактного рельса измеряются вы-
сота его подвеса (вертикаль) и
расстояние до него (горизонталь),
а также температура.

Система контроля контактного
рельса, установленная на ДК «СИ-

НЕРГИЯ», состоит из лазерных
датчиков измерения расстояний
(горизонталь), индукционных дат-
чиков измерения высоты контакт-
ного рельса (вертикаль) и инфра-
красных пирометров для измере-
ния температуры, т.е. все
измерения – производятся бескон-
тактным способом. Возможности
системы позволяют совместить
данные контроля и информацию
от системы видеоконтроля.

На основании полученных дан-
ных автоматически выставляется
балльная оценка технического со-
стояния контактного рельса на ин-
спектируемом участке пути.

Система привязки к электрон-
ной разметке пути поездов про-
екта «СИНЕРГИЯ» второго поко-
ления, специальное программное
обеспечение позволяет привести
все выявленные отступления от
норм содержания инфраструкту-
ры к одному сечению, с синхрони-
зацией всех измерительных си-
стем по времени и координате.
Обеспечивается взаимодействие
и совместное использование ре-
зультатов работы различных си-
стем контроля и диагностики.

Приведение информационно-
го многообразия измерительной

информации ДК «СИНЕРГИЯ» к
единому общепонятному прочте-
нию выполняет интеграционный
комплекс программных решений
«ПО Интеграл».

Он позволяет с любого ра-
бочего места централизованно
следить за состоянием и функ-
ционированием всех подсистем,
действующих в общей системе
мониторинга, и централизованно
же запускать и останавливать их
работу. Такая, не имеющая ана-
логов методика обеспечивает вы-
сокую степень координации и ин-
теграции действий всех систем
комплекса.

С помощью «ПО Интеграл»
можно просматривать данные,
как в процессе записи, так и в об-
работанном виде, а сам механизм
просмотра позволяет легко нахо-
дить нужные участки по различ-
ным критериям. Так же удобен и
механизм экспорта данных: пере-
давать их адресатам или перено-
сить во внешнее хранилище опе-
ратор может как целиком, так и
выбрав нужные участки и подси-
стемы.

Комплекс «ПО Интеграл» со-
стоит из серверной части и авто-
матизированных рабочих мест
операторов. При этом все рабочие
места равноправны, а их располо-
жение и количество определяется
лишь удобством использования,
поскольку любую комбинацию эк-
ранов с данными можно вывести
на каждое из них.

Единой платформой управле-
ния всеми системами выступает
комплекс программных средств
«КАСКАД», позволяющий выпол-
нить комплексную оценку и интег-
рированный анализ объектов ин-

фраструктуры и обеспечить пла-
нирование работ по фактическому
состоянию. Вся получаемая ин-
формация обрабатывается в ре-
альном времени, регистрируется
и документируется для дальней-
шего анализа и планирования ра-
бот по текущему содержанию и
ремонту пути.

По тоннелям метро диагнос -
тические поезда проекта
«СИНЕРГИЯ» передвигаются в
общем потоке пассажирских со-
ставов, не влияя на график движе-
ния. Только за время работы в
Московском метро в 2014–2018 го-
дах двумя вагонами-дефектоско-

пами, вагоном-путеизмерителем,
двумя диагностическими комплек-
сами «СИНЕРГИЯ» было обсле-
довано более 60 тысяч километ-
ров пути, выявлены тысячи про-
блемных мест. В настоящее время
рассматривается вопрос о постав-
ке комплекса нового поколения
СИНЕРГИЯ - 3 с учетом последних
разработок.

Петербургский метрополитен
помимо имеющегося путеизмери-
теля, в 2016 году пополнился ва-
гоном-дефектоскопом новой мо-
дели 81-714.Д полностью разра-
ботанного нашей фирмой. Вагон
оснащен дефектоскопом нового
поколения «ЭХО-КОМПЛЕКС-2» с
18 ультразвуковыми каналами,
специальной центрирующей и
скользящей системой пьезоэлек-
трических преобразователей, ав-
томатизированной обработкой
сигналов.

В 2018 году по заказу Службы
СЦБ разработан и поставлен в
Петербургский метрополитен го-
ловной вагон-лаборатория модели
81-717.Л. Он обеспечивает конт-
роль всех параметров устройств
автоматики, КТСМ, контролирует
системы автоведения, поездную
радиосвязь, осуществляет тепло-
визионный контроль. Вагон уни-
кальный, единственный пока вагон
такой серии с IGBT-приводом, а не
контакторный.

В последние годы АО «Фирма
ТВЕМА» успешно сотрудничает с
зарубежными метрополитенами.

В 2015 году специалистами
компании ТВЕМА совместно со
специалистами Азербайджана
был создан одновагонный диаг-
ностический комплекс, аналогич-
ный комплексу «СИНЕРГИЯ-2» с
расширенными параметрами, что

ÌÎÑÊÎÂÑÊÈÉ ÌÅÒÐÎÏÎËÈÒÅÍ
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Учебный центр

Вагон-лаборатория СЦБ (Санкт-Петербургское метро)

Инфраструктурный комплекс (Азербайджан, г. Баку)

Диагностическая автомотриса
(Китай, г. Пекин)

Синергия-2 (Московское метро)
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Ó
читывая наличие на трас-
сах метро большого коли-
чества разнообразного
оборудования, которое

обеспечивает бесперебойность и
безопасность движения, создавать
тренажеры было непросто. Одной
из главных задач при этом стало
как можно более точное моделиро-
вание реального путейского и дис-
петчерского оборудования. Без
этого нельзя было добиться,
возможно, более качественного
результата.

В минувшем году фирма ПФ
«Логос» поставила тренажеры
машиниста для двух новых элек-
тродепо Московского метро –
Лихоборы и Солнцево. В них
внедрена система визуализации
на основе 4К телевизоров, что су-
щественно повысило качество
изображения.

В Лихоборах и Солнцево на
наших тренажерах еще нет пуль-
та внешних операций. Первый
раз мы его применили в
Будапеште, сейчас он войдет в
поставку тренажера машиниста
765 вагона в Баку, и в 2-х трена-
жерах для Московского метро (в
УПЦ и депо Выхино).

Не менее ответственно подо-
шли специалисты ПФ «Логос» и к
созданию тренажера поездного
диспетчера для Московского мет-
ро. Тут возникла необходимость
моделирования совершенно дру-
гого программного обеспечения,
для чего потребовалось подключе-
ние виртуальной линии тренажера
к используемому программному
обеспечению диспетчерской цент-
рализации конкретного участка
метрополитена.

В результате, теперь рабочее
место обучаемого диспетчера
фактически ничем не отличается
от реального рабочего места.
Возможно, это покажется фанта-
стично, но он учится управлять
виртуальной линией метро на ре-
альном диспетчерском программ-
ном обеспечении, у которого, ко-
нечно же, есть особенности, со
всеми его достоинствами и недо-
статками.

Еще одним отличием данного
тренажера является использова-
ние системы голосового управле-
ния и синтеза речи. Проходящий
обучение, может передавать рас-
поряжения виртуальным машини-
стам и работникам различных
служб метрополитена с помощью
микрофона так же, как это делает-
ся в реальности. Соответственно,
виртуальные участники запро-
граммированного процесса тоже
общаются в голосовом режиме с
помощью компьютерной системы
синтеза речи. В результате, обес-
печивается максимальная реали-
стичность процесса обучения.

Конечно любая, даже самая
совершенная техника, требует по-
стоянного обслуживания и перио-
дического ремонта. Не исключе-
ние и тренажеры. Пока этот во-
прос еще полностью не решен,
поскольку не все данные устрой-
ства находятся на обслуживании
фирмы. Удалось заключить конт-
ракт на обслуживание пяти трена-
жеров, установленных в Учебно-
производственном центре (УПЦ).
На тех, что установлены в депо,
таких контрактов нет.

Учитывая, какое большое
значение имеют сегодня вопросы
безопасности, особенно важно,
что эти тренажеры способны ими-
тировать различные нештатные
ситуации. Они позволяют моде-
лировать широкий спектр таких
происшествий, как возгорание в
тоннеле и вагоне, затопление пу-
тей, а также, отказы поездного
оборудования или путевых
устройств, падение пассажира на
пути и т.д.

Помимо того, что имитация не-
штатных ситуаций достоверно
приближена к реальной обстанов-
ке, она может выполняться как
вручную – с рабочего места ин-
структора, так и в соответствии с
заранее составленным планом,
то есть в заданное время и в за-
данном месте. Такой подход поз-
воляет более квалифицированно
оценивать действия обучаемых в
различных нештатных ситуациях.
Стремясь к дальнейшему повы-
шению реалистичности происхо-
дящего, специалисты фирмы по-

стоянно ведут работу и добивают-
ся хороших результатов на
поприще развития существующих
систем моделирования и визуа-
лизации.

Не менее важна и комфорт-
ность условий, в которых про-
исходит обучение. Тут, если гово-
рить о тренажерах машиниста,
обучаемый оказывается на рабо-
чем месте, в точности повторяю-
щем кабину моделируемого по-
езда со всеми аналогичными ор-
ганами управления. Да и
эргономические показатели ни-

чем не отличаются от реальной
обстановки.

Установленные на рабочем
месте инструктора дисплеи высо-
кого разрешения, позволяют в ре-
альном времени наблюдать за
всеми действиями обучаемых.
Трехмерный вид из окна кабины и
изображение с видеокамеры,
имеющейся в кабине тренажера,
позволяют наблюдать на дисплее
инструктора состояние органов

управления поездом, да и всей
смоделированной линии метро.
Причем, дисплеи 4К демонстри-
руют настолько качественное
изображение, что повышают реа-
листичность имитации, одновре-
менно снижая нагрузку на зрение
пользователей.

Само собой разумеется, что
надежность работы тренажеров
подкрепляется гарантиями фир-
мы. Ее специалисты без промед-
лений оказывают помощь клиен-
там при возникновении каких-ли-
бо проблем, как в период

гарантийного срока, так и в после-
дующий период. Безотказность
работы тренажеров обеспечива-
ется, в частности, благодаря
установке источников беспере-
бойного питания. Это позволяет
избегать потерь данных и преры-
вания процесса обучения при
внезапном отключении стацио-
нарных линий электроснабжения.

Поскольку фирма постоянно
совершенствует свою продукцию,
она предоставляет возможность
на договорной основе модернизи-
ровать ранее поставленные тре-
нажеры. И, конечно же, по жела-
нию клиентов для организации
постгарантийного обслуживания
необходимо заключение соответ-
ствующих договоров.

Есть целый ряд существую-
щих, а также перспективных на-
правлений взаимодействия кол-
лектива фирмы с железнодорож-
ными и другими организациями в
нашей стране и за рубежом.
Например, для эксплуатационни-
ков столичного Центрального
кольца (МЦК) пригодятся техно-
логии, на основе которых созда-
ны тренажеры машинистов, ис-
пользуемые в метрополитенах
Москвы и Будапешта.

Эти технологии основаны на
системах моделирования подвиж-
ного состава и движения поездов,
визуализации окружающего про-
странства и визуализации карты
метро. Кроме того, могут исполь-
зоваться необходимые инстру-
ментальные средства для разра-

ботки дорожной сети рельсового
транспорта, а также аппаратные
средства, например, динамиче-
ская платформа, обеспечиваю-
щая передачу обучаемому ощу-
щений движения поезда.

И снова, как и при разработке
тренажера для Московского мет-
ро, в деле подготовки специали-
стов для МЦК не лишней будет

поддержка Департамента науки,
промышленной политики и пред-
принимательства города Москвы.
Ведь продукция ПФ «Логос» спо-
собствует качественному реше-
нию задач подготовки обслужи-
вающего персонала для транс-
портников столицы.

Уже накопленный опыт рабо-
ты с Московским, Будапештским и
Ереванским метрополитенами
пригодился при организации де-
лового сотрудничества с руковод-
ством Бакинского метро. Для
строящегося там нового учебного
центра в ближайшее время ПФ
«Логос» осуществит поставку тре-
нажеров машиниста с перспекти-
вой работы на составах серии
765/766.

Своеобразие технологий вир-
туальной реальности, в том числе
и тех, с которыми столкнулись спе-
циалисты фирмы «Логос», заклю-
чается в сложности адаптации, ка-
залось бы, простой и не слишком
дорогой разработки. Важно эф-
фективно решить задачу физиче-
ской привязки элементов управле-
ния к виртуальной модели. И тогда
необходимая интеграция на тре-
нажере может быть проведена до-
вольно просто, поскольку для это-
го необходимо перенести суще-
ствующий сценарий в гарнитуру
виртуальной реальности.

Именно такие основополагаю-
щие идеи послужили фундамен-
том для сотрудничества ПФ
«Логос» с ИЦ «Сколково».
Правда, сначала в основном
взаимодействие ограничивалось
помощью с развитием агентных
технологий. Но затем партнерст-
во сфокусировалось на решениях
с виртуальной реальностью.

Для фирмы «Логос» взаимо-
действие с Инновационным цент-
ром «Сколково» послужило стиму-
лирующим фактором. Произошли

существенные подвижки в исполь-
зовании сложных алгоритмов для
более реалистичной симуляции
поведения движущихся объектов-
агентов, есть перспективы упро-
щения решения задач в области
визуальной коммуникации и инте-
рактивного дизайн. Рассчитывают
партнеры и на помощь в поиске
партнеров на непрофильные на-
правления деятельности.

Наконец, сотрудничество с
Инновационным центром «Скол -
ково» позволяет рассчитывать на
помощь при участии в различных
российских и международных ме-
роприятиях с выставочным марке-
тингом, а также на таких направле-
ниях, как упрощение и ускорение
разработки новых продуктов или
выстраивании и доупаковывании
бизнес-информации для потенци-
альных заказчиков.

Учитывая сложности и специ-
фику выхода продукции на рынки
других стран, такая поддержка ИЦ
«Сколково» и Федерального
агентства по технологическому
развитию конечно весьма необхо-
дима. А в том, что продукция фир-
мы «Логос» полезна, эффективна
и инновационна, уже давно ни у
кого сомнений не вызывает.     n
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Â ïîäãîòîâêå ðåàëüíîãî
ñïåöèàëèñòà ó÷àñòâóþò
âèðòóàëüíûå äâîéíèêè
òðåíàæåðû

Â ïîñëåäíåå âðåìÿ äëÿ ïðîôåññèîíàëüíîé ïîäãîòîâêè ìàøèíèñòîâ, äèñïåò÷åðîâ è äðóãèõ
ñïåöèàëèñòîâ-æåëåçíîäîðîæíèêîâ âñå øèðå ïðèìåíÿþòñÿ ðàçëè÷íûå ìóëüòèìåäèéíûå òåðìèíàëû è
óñòðîéñòâà.

Çíà÷èòåëüíûé âêëàä â ýòî äåëî âíîñèò è êîëëåêòèâ ïðîèçâîäñòâåííîé ôèðìû «Ëîãîñ», ðàçðàáîòàâøèé,
â ÷àñòíîñòè, äëÿ òðåíàæåðîâ ìàøèíèñòà, òàê íàçûâàåìûé, ïóëüò âíåøíèõ îïåðàöèé, ïîçâîëÿþùèé
ìîäåëèðîâàòü ðàçëè÷íûå ïðîèçâîäñòâåííûå ñèòóàöèè. Â ïåðâóþ î÷åðåäü ýòè ðàçðàáîòêè íà÷àëè
èñïîëüçîâàòüñÿ íà Ìîñêîâñêîì ìåòðîïîëèòåíå.

Тренажеры машиниста для
электродепо Лихоборы и
Солнцево Московского метро

Кабина тренажера машиниста метро г. Будапешт

Продукция фирмы «Логос»

Станция Маяковская

12 ÌÀÉ

-×
ем ваша продукция
полезна для экс-
плуатационников,
каков диапазон и

масштабы взаимодействия с мет-
рополитеновцами?

– С московским метрополите-
ном мы сотрудничаем самым не-
посредственным образом, обес-
печивая его не только запасными
частями, но и приборами для бес-
перебойного обслуживания по-
ездов. Что же касается проекти-
рования и инновационности —
мы всегда активно принимали
участие в создании новых тормоз-
ных систем для метрополитена. И
сотрудничество это длится с са-
мого становления метро, а имен-
но с 1936 года.

Так, если говорить о послед-
них годах, еще в конце 2015-го от
заказчика СКБ ОАО «Метро -
вагонмаш» поступило задание на
разработку тормозной системы
для вагонов 81-765/766/767
«Москва». С поставленной зада-
чей наш коллектив справился в
сжатые сроки. Первый комплект
компонентов был отгружен в ад-
рес заказчика уже в середине
2016 года. 

С 2017 - го началась коммер-
ческая эксплуатация поездов
«Москва» и тогда же серийные
поставки оборудования достигли
42 комплектов в месяц. В настоя-
щее время наши изделия исполь-
зуются более чем на 70-ти вось-
мивагонных составах и поставки
постоянно увеличиваются.

Сейчас активно ведутся пере-
говоры о создании еще более со-
временного метропоезда, все си-
стемы которого существенно из-
менятся, в том числе и тормозная
система. Рабочее название про-
екта «Москва 2020». Данный со-
став, по сравнению с предше-
ственниками, станет еще более
удобным и безопасным как для
пассажиров, так и для обслужи-
вающего персонала.

Мы также тесно взаимодей-
ствуем с Международной Ассо -
циацией «Метро», в которую вхо-
дят все метрополитены России и
стран СНГ. Ежегодно организовы-
ваются встречи в разных городах,
где обсуждаются проблемы, с ко-
торыми сталкиваются метрополи-
тены, намечаются пути их реше-
ния. В соответствии с нашей спе-
циализацией готовим доклады по
тематике «Тормозное оборудова-
ние для вагонов метрополитена».
Разумеется, наше мнение учиты-

вается в дальнейшем при проекти-
ровании новых тормозных систем.

В последнее время активизи-
рована также работа по совершен-
ствованию важных нормативно-
технических документов (ГОСТ)
для оборудования, используемого
на метрополитене по аналогии с
железной дорогой. В этот процесс
вовлечены представители многих
предприятий, связанных с работой
метрополитенов. И мы принимаем
активное участие в решении дан-
ной задачи, как разработчик ос-
новной системы безопасности
метропоезда.

– Каковы отличия тормозных
систем для наземных поездов
Московского Центрального Коль -
ца?

– Как известно, система управ-
ления тормозами для моторва-
гонного подвижного состава в на-
шей стране ранее заимствова-
лась практически без изменений у
пассажирских вагонов с локомо-

тивной тягой. Она состояла из
крана машиниста 395, воздухо-
распределителя 292 (242) и элек-
трического воздухораспределите-
ля 305. Однако применение тако-
го устаревшего оборудования на
современном скоростном подвиж-
ном составе стало уже невозмож-
ным из-за возросших технических
требований к функциональным и
диагностическим возможностям,
а также к надежности и безопас-
ности в целом.

Именно поэтому, еще в нача-
ле 2015 года компания ООО
«Уральские локомотивы» в рам-
ках локализации производства
электропоезда ЭC2Г обратились
к нам с просьбой разработать до
сих пор не существовавшую в
России систему управления тор-
мозами, предназначенную имен-
но для данного электропоезда.
Перспектива эксплуатации таких
составов на МЦК просматрива-
лась уже тогда.

Мобилизовав свой коллектив,
мы успешно справились с постав-
ленной задачей. В конце того же
года новая система была не толь-
ко создана, но и испытана, а за-
тем принята приемочной комисси-
ей ОАО «РЖД». Все компоненты
для нее наши специалисты разра-

ботали за рекордные восемь ме-
сяцев. Была подготовлена кон-
структорская документация, про-
ведены испытания с участием
межведомственной комиссии и
первый комплект отгружен в ад-
рес заказчика.

В настоящее время на
Московском Центральном Коль -
це, которое переобустраивалось
под пассажирское движение со-
вместными усилиями Департа -
мента транспорта столицы и ОАО
«РЖД», в регулярной коммерче-
ской эксплуатации находится 50
электропоездов ЭС2Г, на которых
задействована тормозная систе-
ма, произведенная АО МТЗ
ТРАНСМАШ.

– За счет чего вам удалось
выйти на международный ры-
нок, и что нужно, чтобы и дальше
укреплять свои лидирующие по-
зиции в разработке систем без-
опасности для подвижного со-
става метро и наземных электро-
поездов?

– Думаю, благодаря тому, что
основной принцип всей нашей
деятельности – добиваться высо-
кого качества создаваемых изде-
лий. А главное, мы стремимся

разрабатывать высокотехноло-
гичные и высоконадежные тор-
мозные системы на основе мик-
ропроцессорной техники и новей-
ших технологий. При любых
режимах управления автоматиче-
ским электропневматическим тор-
мозом удалось, например, до-
биться ликвидации влияния меха-
нических факторов на точность
выходных данных при торможе-
нии именно благодаря примене-
нию электронной системы управ-
ления.

Ключевыми подразделениями
на заводе являются специальное
конструкторское бюро тормозо-
строения и опытно-эксперимен-
тальное производство. В основ-
ном, именно благодаря их усилиям
на железных дорогах Узбекистана
успешно эксплуатируются локомо-
тивы китайского производства с
нашей грузопассажирской тормоз-
ной системой. Достойно зареко-
мендовали себя и наши тормозные
системы в Венгрии.

В конце 2015 года от заказчика
СКБ ОАО «Метровагонмаш» по-

лучили задание на разработку
тормозной системы для вагонов
81-717.2К/714.2К для Будапешт -
ского метрополитена. Необходи -
мые компоненты нами были раз-
работаны в рекордные сроки. А
первый комплект изделий в сто-

лицу Венгрии был отгружен уже в
середине 2016 года. 

Спустя год началась коммер-
ческая эксплуатация метропоез-
дов в Будапеште. Тогда серийные
поставки оборудования составля-
ли по 25 комплектов в месяц. В
настоящее время наше оборудо-

вание эксплуатируется на 37 ше-
стивагонных поездах. Так что
условия контракта были выполне-
ны в полном объеме.

Еще один наш приоритетный
принцип – никогда не останавли-
ваться на достигнутом. Хорошо
зарекомендовавшие себя изде-
лия продолжаем совершенство-
вать, разрабатываем варианты и
модификации применительно к
конкретному подвижному составу
и условиям его эксплуатации.

А самое главное условие успе-
ха – стремление создавать тор-

мозные системы соответствую-
щие международным стандартам,
которые способны работать со
всеми используемыми системами
пневматических тормозов на под-
вижных составах железных дорог
стран, входящих не только в со-

став МСЖД. Именно это позво-
ляет планомерно укреплять свои
позиции, как на отечественном,
так и на зарубежных рынках,
обеспечивая конкурентные пре-
имущества и стабильный спрос
на наше тормозное обору -
дование.                                       n
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Áåçîïàñíîñòü ïîåçäîâ ìåòðî
äîëæíà ñîîòâåòñòâîâàòü ÃÎÑÒó

Ìàñøòàáíîå ðàçâèòèå òðàíñïîðòíîé èíôðàñòðóêòóðû Ìîñêâû, â òîì ÷èñëå è ìåòðîïîëèòåíà, íàðÿäó ñ ðåøåíèåì ýêîíîìèêî-
òåõíîëîãè÷åñêèõ, õîçÿéñòâåííûõ è äðóãèõ ñòðîèòåëüíûõ ïðîáëåì, ñòàâèò çàäà÷ó ïîâûøåíèÿ óðîâíÿ òðàíñïîðòíîé áåçîïàñíîñòè
æèòåëåé è ãîñòåé ñòîëèöû. Âåñîìûé âêëàä â ýòî âíîñèò ÀÎ ÌÒÇ ÒÐÀÍÑÌÀØ, ïîñòàâëÿþùåå òîðìîçíîå îáîðóäîâàíèå, êàê äëÿ
íàçåìíûõ, òàê è äëÿ ïîäçåìíûõ ýëåêòðîïîåçäîâ, ñ ïîìîùüþ êîòîðîãî îáåñïå÷èâàåòñÿ áåçîïàñíîñòü ïåðåâîçîê.

Î ñâîåì ó÷àñòèè â ðåàëèçàöèè ýòèõ ìàñøòàáíûõ ïðîåêòîâ ðàññêàçûâàåò ãåíåðàëüíûé äèðåêòîð ïðåäïðèÿòèÿ Íèêîëàé Àíàòîëüåâè÷
Åãîðåíêîâ.

Вагоны 81-765766767 «Москва»

Электропоезд типа ЭС2Г «Ласточка»

Компоновка
тормозного
оборудования на
электропоезде

Компоновка
тормозного
оборудования на
метропоезде
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Â
январе 2017 года руко-
водство государственно-
го предприятия «Минский
метрополитен» и ЗАО

«Штадлер Минск» подписали до-
говор на поставку десяти поездов
метро для города Минска: шесть
4-вагонных и четыре 5-вагонных
поездов. В 2019 году в адрес
Минского метрополитена должны
быть поставлены 6 поездов, вся
партия в соответствии с контрак-
том должна быть поставлена в
2020 году. Разработка и производ-
ство нового подвижного состава
осуществлялись на белорусском
предприятии «Штадлер Минск» в
соответствии с новейшими реше-
ниями в области железнодорож-
ного машиностроения.

Благодаря данному заказу
компания Stadler («Штадлер») по-
лучила референции для участия
в дальнейших тендерах во всех
странах бывшего Советского сою-
за и сделала следующий для се-
бя шаг в сфере железнодорожно-
го «метро-рынка» СНГ.

Согласно производственному
плану на площадях «Штадлер
Минск» проведен ряд испытаний,
в том числе испытания на соот-
ветствие габариту, принятому в
минском метрополитене, и взве-
шивание как целого электропоез-
да, так и повагонно.

В начале апреля первый четы-
рехвагонный поезд метро был до-
ставлен в государственное пред-
приятие «Минский метрополи-
тен» для проведения статических
и динамических пуско-наладоч-
ных испытаний. Подвижной со-
став следовал на своих осях по
маршруту станция Фаниполь –
станция Минск-Сортировочный –
электродепо «Московское» –
электродепо «Могилевское».

Транспортировка вагонов мет-
рополитена осуществлялась в со-
ответствии с «Инструкциями по
движению поездов и маневровой
работе на железнодорожном
транспорте в Республике Бела -
русь» при выполнении требований
«Правил технического обслужива-
ния тормозного оборудования и
управления тормозами железнодо-
рожного подвижного состава».

Вагоны метрополитена пере-
возились в сопровождении спе-
циалистов «Штадлер Минск» от-
дельным локомотивом с двумя
порожними грузовыми вагонами
прикрытия, которые прицепляют-
ся с обоих концов сплотки по од-
ному на каждом конце.

Приемочные испытания будут
проводится специалистами ЗАО
«Штадлер Минск» и испытатель-
ных центров, на действующих ли-
ниях и тракционных путях депо при

содействии государственного пред-
приятия «Минский метрополитен».

Òåõíè÷åñêèå îñîáåííîñòè
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При разработке нового под-
вижного состава инженеры уде-
лили особое внимание цветогра-
фическому решению и внешнему
дизайну вагонов метро для того,
чтобы создать оригинальный и
запоминающийся образ, ассоциа-
тивный с городом Минском и
Минским метро, а также подчерк-
нуть высокий технический уро-
вень новых вагонов. В основу
цветового решения легли цвета
герба Минска: синий, белый и
красный. Для внутреннего дизай-
на вагонов метро характерны
применение светлых оттенков
цветов, лаконичные формы и
цельность пространства.

Концепция вагонов метро ос-
нована на принципе модульности.
На уровне подвижного состава

модульный принцип означает
возможность составления элек-
тропоездов общей составностью
от четырех до восьми вагонов.
Длина четырехвагонного поезда
составляет 78,65 метра, а пятива-
гонного – 97,65 метра; количество
мест для сидения – 168 и 212 со-
ответственно. Максимальная ши-

рина вагона составляет 2 650 мм,
а высота 3 690 мм.

Кузов вагона новых поездов
представляет собой цельноме-
таллическую несущую конструк-
цию из алюминиевых сплавов со
сроком службы 50 лет. Этот ме-
тод, в сочетании с двухстеночны-
ми прессованными профилями,
часть из которых имеет диаго-
нально ориентированные внут-
ренние перегородки, позволяет
получить прочный и жесткий ку-
зов. В случае повреждения алю-

миниевой обшивки, даже при уда-
ре средней силы, обшивка легко
поддается ремонту и сохраняет
свою долговечность. Этого пре-
имущества не имеют классиче-
ские стальные кузова вагонов.
Кроме того, применяемые алюми-
ниевые сплавы сами по себе яв-
ляются устойчивыми к коррозии в
большинстве случаев воздей-
ствия окружающей среды.

Звукопоглощающие материа-
лы, которые применены в кон-
струкции кузова вагонов, позво-
ляют снизить уровень шума как в
пассажирском салоне, так и на ра-
бочем месте машиниста в кабине
поезда.

Просторные входные площад-
ки обеспечивают отличные усло-
вия для быстрой посадки и вы-
садки пассажиров, а для повыше-
ния безопасности зона возле
дверей выделена желтым цве-
том. Также эта зона оборудована
звуковой и световой сигнализаци-
ей, оповещающей о готовности к
закрытию или открытию дверей.

Широкие межвагонные прохо-
ды хорошо освещены и оборудо-
ваны удобными поручнями.
Сочлененная конструкция предо-
ставляет пассажирам необходи-
мый уровень комфорта при не-
обходимости перемещения по са-

лону и дополнительные места
для стоящих пассажиров.

В головных вагонах, в непо-
средственной близости от вход-
ной двери, оборудована зона для
перевозки лиц с ограниченными
возможностями, а также предус -
мотрены дополнительные откид-
ные сиденья. Для связи с маши-
нистом в зонах для людей с огра-
ниченными возможностями и в
переходах на удобной высоте
размещены устройства связи
«пассажир-машинист».

Сиденья новых поездов метро
имеют антивандальное исполнение
и расположены продольно с креп-
лением к боковым стенам вагона.

На кузове головного вагона
установлены цифровые видеока-
меры наружного видеонаблюде-

ния вдоль состава, обеспечиваю-
щие необходимую обзорность ма-
шинисту. В салоне каждого вагона
также установлены четыре циф-
ровые видеокамеры системы ви-
деонаблюдения.

Комфортную поездку обес-
печивают системы кондициониро-

вания воздуха в пассажирском са-
лоне и кабине машиниста.

В салонах вагонов поезда
установлены информационные
мониторы с интегрированной
функцией «бегущей строки»,
маршрутные табло в антиван-
дальном исполнении, управление
которыми осуществляется из го-
ловного вагона состава, также
имеются места для подзарядки
электронных девайсов.

Новые поезда-метро являют-
ся «полноприводными», то есть
каждая тележка является мотор-
ной, что гарантирует высокие ди-
намические показатели вагона.

Конструктивной особенностью
моторных тележек является раз-
мещение буксовых подшипников
с внутренней стороны, что позво-
ляет уменьшить ее общий вес и
минимизировать значение непод-
рессоренных масс.

За счет этого обеспечиваются
такие преимущества, как умень-
шение уровня негативного воз-
действия на путь, увеличенный

срок службы колесных пар и, со-
ответственно, увеличенные ин-
тервалы между обточками благо-
даря уменьшению степени по-
вреждений колес и снижение
расхода энергии.

Головные вагоны новых элек-
тропоездов оборудованы откид-

ными телескопическими трапами
для быстрой и безопасной эва-
куации пассажиров в чрезвычай-
ных ситуациях. Конструкция тра-
па позволяет приводить его в ра-
бочее положение одним лицом в
течение не более 1 минуты.

Для обеспечения контроля и
безопасности движения, сниже-
ния расхода электроэнергии и со-
кращения интервалов движения
электропоезда оборудованы си-
стемой автоведения. Основные
функции данной системы заклю-
чаются в соблюдении графика
движения поездов и автоматиче-
ской остановке поезда на стан-
циях, оборудованных барьерами.

Подвижной состав оборудован
системой автоматического пожа-
ротушения, представляющей из
себя программно-аппаратный
комплекс технических средств по-
жарной автоматики, который об-
наруживает и оповещает о при-
знаках пожара, а так же осуществ-
ляет тушение очагов возгорания в
автоматическом режиме.

На всех вагонах поезда уста-
новлена система учета потреб-
ляемой и рекуперируемой элек-
троэнергии. Следует отметить,
что экономичный удельный рас-
ход электроэнергии является
очень важным показателем ново-
го электропоезда. Для оператора
это весьма актуально, поскольку
сегодня доля затрат на электро-
энергию в эксплуатационных рас-
ходах государственного пред-
приятия «Минский метрополитен»
составляет 15 процентов.

Гарантийный срок эксплуата-
ции поездов составляет 560 ты-
сяч километров пробега (исчис-
ляется со дня ввода вагона в экс-
плуатацию до первого ТР-3).

Новые электропоезда метро
оснащены преобразователями на-
пряжения разработки и производ-
ства компании «Штадлер Минск». 

В 2018 году в целях повышения
конкурентоспособности продукции
и снижения зависимости от постав-
щиков группой компаний Stadler
(«Штадлер») было принято реше-
ние о строительстве завода по из-
готовлению преобразователей на
территории «Штадлер Минск» для
использования в вагонах метро и
трамваях. Например, 23 трамвая
«Метелица», находящиеся в экс-
плуатации у Транспортной концес-
сионной компании в Санкт-
Петербурге (Россия), также обору-
дованы 46 преобразователями
производства «Штадлер Минск».

В электропоезде Stadler
(«Штадлер») применены новые
прогрессивные и инновационные
технологии международного уров-
ня. В технических решениях нового
поезда заложены улучшенные тех-
нико-экономические показатели,
которые должны увеличить норма-
тивный срок службы кузова вагонов
и тележек, а также продлить меж-
ремонтный пробег. Современные
поезда Stadler («Штадлер») соот-
ветствуют всем необходимым тре-
бованиям безопасности, комфорта,
удобства управления и техническо-
го обслуживания.

В 2018 году компания Stadler
стала членом Международной
Ассоциации «Метро». Участие в
деятельности Ассоциации позво-
лит концерну внести свой вклад в
обеспечение надежного и безопас-
ного функционирования метропо-
литенов Евразийского региона.    n
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родукция отечественных
производителей различ-
ного назначения находит
все более широкое при-

менение на таких ответственных
объектах городской инфраструк-
туры, как метрополитен и назем-
ный железнодорожный транс-
порт. В настоящее время, как на
городском транспорте, так и на
сети железных дорог страны так-
же все более активно разрабаты-
ваются подходы, направленные
на повышение энергоэффектив-
ности, в том числе, с использова-
нием технологии гибридных энер-
гетических систем. Что касается
мировых тенденций в этой обла-
сти, то за рубежом акцент делает-
ся на создание распределенной
энергетической сети, в рамках ко-
торой участники свободно обме-
ниваются излишками электро-
энергии и повышают общий уро-
вень надежности за счет
многократного резервирования
мощностей друг друга.

В России это направление по-
лучило свое применение с начала
2000-х годов с наступлением пе-
риода активного внедрения тех-
нологии рекуперации электро-
энергии в тяговую сеть при элек-
тродинамическом торможении
подвижного состава железнодо-
рожного электротранспорта.
Данная технология успешно про-

демонстрировала свою эффек-
тивность в части, касающейся
экономии расхода электроэнер-
гии, и стала, де факто, своего ро-
да стандартом для всех типов
электропоездов и электровозов.
При этом нельзя утверждать, что
технология рекуперативного воз-
врата электроэнергии полностью
решает вопрос энергоэффектив-
ности, поскольку в случае отсут-
ствия потребителей в энергосети
рекуперация приводит к значи-
тельному росту уровня напряже-
ния. И особенно это критично для
бортового электрооборудования
при прохождении токораздела. В
этом случае контакт с тяговой се-
тью прерывается и вся генери-
руемая мощность прикладывает-
ся к внутренним потребителям
электропоезда, что негативно ска-
зывается на жизненном цикле
оборудования и может привести к
его преждевременному их выходу
из строя.

Применение гибридных си-
стем с накопителями непосред-
ственно на транспорте позволяет
не только учесть обозначенную
выше проблему защиты электро-
оборудования, но и позволит
обеспечить автономность хода
электропоезда на неэлектрифи-
цированных участках инфра-
структуры. Это является весьма
важным обстоятельством в усло-
виях ограничения свободных
мощностей подстанций, если
речь идет об отдельных районах
города. Активные эксперименты в
этой области проводятся среди

лидеров передовых технологии
по всему миру. За последние 10
лет инвестиции достигли уровня
порядка 50 млн долларов и про-
должают расти.

В настоящий момент существу-
ет два основных подхода к приме-
нению накопителей для поездов
гибридного типа: электрический и
кинетический. Кинетические нако-
пители аккумулируют энергию во
вращение маховика, который по-
лучает вращение от электромаши-

ны через вал и, при необходимо-
сти, отдает накопленную энергию
через вал в режиме генератора.
При этом одним из существенных
недостатков является риск разру-
шения подшипников и элементов
вращения, связанный с примене-
нием значительных вращающихся
масс на транспорте в условиях по-
стоянной вибрации и ускорений.
Стационарное исполнение накопи-
теля могло бы стать эффектив-
ным решением в условиях отсут-

ствия механических воздействий,
но тогда мы возвращаемся к ис-
ходному варианту, при котором
бортовое электрооборудование
подвергается критическому нега-
тивному воздействию во время
прохождения токараздела при
электродинамическом торможе-
нии или в режиме тяги.

Однако, благодаря интенсив-
ному развитию технологий накоп-
ления электроэнергии, с каждым
годом снижается удельная стои-
мость хранения заряда, растет как
число циклов заряда/разряда, так
и общий срок службы. Это стало
своеобразным драйвером роста
возможных применений электрон-
ных накопителей в разных отрас-
лях промышленности, в том числе
и на подвижном составе.

Так, например, компания «ЭЛ-
СИЭЛ» в инициативном порядке,
используя свой 25-летний опыт ра-
боты в области силовой электро-
ники, провела разработку и изго-
товление промышленного образца
накопителя на основе литий-ион-
ной технологии. В процессе прове-
дения испытаний были отработа-
ны режимы активной баланси -
ровки, контроля и управления
ключевыми показателями состоя-
ния (оптимальный рабочий ток и
температура) для каждой индиви-
дуальной ячейки аккумуляторной
батареи.

Дополнительно с этим были
решены задачи одновременной
работы нескольких накопителей
параллельно с промышленной
трех фазной сетью переменного
тока. При этом тестируемая систе-
ма обеспечивала не только син-
хронную и синфазную работу, но и
проводила выравнивание балан-
са распределения нагрузки между
всеми преобразователями. Гиб -
кая архитектура построения поз-
воляет наращивать мощность и
энергоемкость накопителя под по-
требности без дополнительных
затрат на проектирование и раз-
работку. Параметры системы лег-
ко масштабируются с добавлени-

ем дополнительного силового мо-
дуля или блока аккумуляторной
батареи. Принцип свободного кон-
фигурирования позволяет подо-
брать оптимальные параметры
для каждого отдельного решения
при проектировании гибридных
поездов, используя стандартные
модули и узлы.

Но сам по себе накопитель не
может быть изолированным ре-
шением на отдельном вагоне, по-
скольку в данном случае – выпол-
няет свою функцию локально.
При правильном построении си-
стемы все накопители должны
иметь возможность объединять-
ся, начиная с групп. Например, в
рамках одного электропоезда, за-

канчивая глобальными распреде-
ленными энергетическими кла-
стерами, если мы говорим обо
всей инфраструктуре. Это позво-
лит резко повысить надежность
за счет обеспечения многократно-
го резервирования всей системы
электроснабжения и выровнять
энергобаланс по распределению
нагрузки в промышленной сети,
как по мощности, так и по суточ-
ному потреблению.

Применение объединенной си-
стемы накопителей позволяет
увязать всех участников энергети-

ческой сети вместе. Потребители
и производители электроэнергии
теперь могут обмениваться через
промежуточный элемент хране-
ния энергии. Все процессы в такой
системе больше не являются хао-
тичными и случайными. Пере -
распределение энергии можно не
только контролировать, произво-
дить учет, но и направлять его в
более нагруженные участки сети
от более свободных. Здесь сам
поезд является уникальным объ-
ектом, поскольку в общем случае
тоже является накопителем, запа-
сая энергию в виде кинетической
энергии при разгоне и высвобож-
дая ее при электродинамическом

торможении. Особенностью тако-
го условного накопителя является
его мобильность, что делает его
очень важным элементом в гло-
бальной энергетической системе.
А наличие собственного бортово-
го накопителя только расширяет
возможности и гибкость в поддер-
жании оптимальных показателей
энергобаланса и стабилизации
всей энергетической сети.

Конечно, такой проект должен
не только опираться на инициати-
ву производителей, но и находить
поддержку со стороны органов го-
сударственной власти. Учитывая
наши реалии по работе в усло-
виях санкций и ограничений, эко-
номика любого государства пред-

определяет его место на полити-
ческой арене. В этой связи ставка
на развитие технологии является
ключом к развитию всей экономи-
ки в целом. Создавая открытый
спрос на высокотехнологичные и
наукоемкие проекты, государство
стимулирует развитие отече-
ственных технологий и создает
предпосылки для их продвижения
на международном рынке в виде
готовых решений, а постоянный
диалог между всеми участниками
обеспечит поиск оптимального
пути решения любой задачи.     n
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Ñòàâêà íà ãèáðèäíûå òåõíîëîãèè
Â íàñòîÿùåå âðåìÿ íà ñåòè æåëåçíûõ äîðîã è íà ãîðîäñêîì òðàíñïîðòå âñå áîëåå àêòèâíî âíåäðÿþòñÿ ïîäõîäû, íàïðàâëåííûå

íà ñíèæåíèå ýíåðãîçàòðàò, â òîì ÷èñëå, ñ èñïîëüçîâàíèåì àëüòåðíàòèâíûõ èñòî÷íèêîâ ýíåðãèè. Îäíèì èç ëèäåðîâ ýòîãî íàïðàâëåíèÿ
ÿâëÿåòñÿ êîìïàíèÿ «Ýëåêòðîïðèâîä è ñèëîâàÿ ýëåêòðîíèêà» (ÝËÑÈÝË).

Î âíåäðåíèè íîâåéøèõ ðàçðàáîòîê, ïåðñïåêòèâíûõ íàïðàâëåíèÿõ ðàáîòû è íîâûõ òåõíîëîãèÿõ ïîäåëèëñÿ ïåðâûé çàìåñòèòåëü
äèðåêòîðà ÇÀÎ «ÝËÑÈÝË» Àíòîí Âèêòîðîâè÷ Êóçüêèí.
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а счет новых технологий
увеличивается пропускная
способность станций, что
в свою очередь позволит

перевозить большее количество
пассажиров с гарантированным
обеспечением безопасности и по-
вышением комфортности их пе-
ревозок. Кроме того, сократится
время в пути. Пассажиры будут
быстрее добираться до места на-
значения, что очень важно для
стремительного темпа жизни, ко-
торый диктует Москва.

ОАО «ЭЛТЕЗА», являясь круп-
нейшим производителем совре-
менного электротехнического
оборудования, микропроцессор-
ных систем управления движени-
ем поездов и обеспечения без-
опасности железнодорожных пе-
ревозок в России и странах СНГ,
активно внедряет свои техноло-
гии на объекты железнодорожной
отрасли, промышленного и город-
ского транспорта. Деятельность
по улучшению транспортной си-
стемы столицы традиционно яв-
ляется одним из приоритетов
ОАО «ЭЛТЕЗА». Обладая широ-
ким спектром современного обо-
рудования и технологий на пяти
профильных заводах-филиалах,
расположенных в ключевых ре-
гионах европейской части России,
российская компания производит
более 6000 наименований про-
дукции – от микропроцессорной
аппаратуры централизации стре-
лок и сигналов, являющейся ин-
новационным решением в обла-
сти организации современного
перевозочного процесса, до прак-
тически всей гаммы напольного
оборудования.

Так, например, на введенных в
эксплуатацию станциях Тропа -
рево, Румянцево, Саларьево,
Технопарк поставлена релейная
аппаратура и стативы, светофо-
ры, трансформаторы и резисто-
ры. Сотрудничество компании с
ГУП «Московский метрополитен»
продолжает активно развиваться,
с целью укрепления взаимодей-
ствия была организована со-
вместная рабочая группа для
подготовки и реализации задач по
разработке и внедрению систем и
устройств СЦБ на сети столично-
го метро.

30 августа 2018 года на элек-
тродепо «Солнцево» Калининско-
Солнцевской линии введена в по-
стоянную эксплуатацию система
релейно-процессорной централи-
зации РПЦ-ЭЛ производства ОАО
«ЭЛТЕЗА». Количество стрелок,
включенных в централизацию, –
38 штук. Также в мае-июне 2019
года система РПЦ-ЭЛ готовится к
вводу в эксплуатацию на электро-
депо «Руднево» Кожуховской ли-
нии, количество стрелок, вклю-
ченных в централизацию по пер-
вому этапу, 46 штук. На
сегодняшний день все строитель-
но-монтажные и пусконаладоч-
ные работы на электродепо

«Руднево» по системе РПЦ-ЭЛ
выполнены в полном объеме.

На станции «Тропарево»
Сокольнической линии, во 2–3
кварталах 2019 года планируется
проведение дополнительных экс-
плуатационных испытаний систе-
мы МПЦ-ЭЛ производства ОАО
«ЭЛТЕЗА», на отечественной
элементной базе, в рамках про-
граммы по импортонезависимо-
сти. В данный момент завершены
все подготовительные работы,
ведется работа по оформлению
сопроводительных документов.

Системы управления движе-
нием поездов с высоким уровнем
автоматизации РПЦ-ЭЛ и МПЦ-
ЭЛ играют ключевую роль в обес-
печении безопасного и беспере-
бойного перевозочного процесса
на городском рельсовом транс-
порте с короткими межпоездными
интервалами, уменьшают потреб-
ность в напольном оборудовании
и минимизируют необходимость
вмешательства машиниста в
управление поездом. Система
МПЦ-ЭЛ является микропроцес-
сорной электрической централи-
зацией на базе аппаратно-про-
граммного комплекса и предна-
значена для автоматизации
процессов контроля и управления
движением поездов при обес-
печении безопасности движения,
повышения уровня интеграции с
другими автоматизированными
системами и устройствами ЖАТ.

Данные системы имеют ряд
преимуществ по сравнению с ре-
лейными системами электриче-
ской централизации. Это значи-
тельное ускорение приготовления
маршрутов, повышение безопас-
ности движения поездов, сокра-
щение эксплуатационного штата,
повышение пропускной способно-
сти станций и повышение надеж-

ности за счет 100% резервирова-
ния. Помимо этого, МПЦ в свою
очередь имеют возможность
централизованного и децентра-
лизованного размещения обору-
дования, значительно меньшие
габариты оборудования и объем
строительно-монтажных работ, а
также снижение эксплуатацион-
ных затрат за счет уменьшения
энергоемкости системы.

Стоит отметить, что на сего-
дняшний день заканчивается про-
ектирование по объекту рекон-
струкции устройств АТДП
Кольцевой линии на Московском
метрополитене. Предполагаемая
система к внедрению – МПЦ-ЭЛ,
оснащенная самой современной
комплексной системой повышения
киберзащищенности (КСПК-ЭЛ).
Данная система состоит из устрой-
ства кибербезопасного монито-
ринга и сенсора анализа сетевого
трафика системы. Устройство ки-
бербезопасного мониторинга сер-
тифицировано по требованиям
безопасности информации во
ФСТЭК России и представляет со-
бой односторонний шлюз переда-
чи диагностической информации
от устройств микропроцессорных
систем управления ЖАТ в центр
удаленного мониторинга. Сенсор
анализа сетевого трафика предна-
значен для сбора информации о

наличии или отсутствии инциден-
тов, связанных с несанкциониро-
ванным подключением к внутрен-
ней сети системы. Следует отме-
тить, КСПК-ЭЛ – это единственная
система обеспечения кибербезо-
пасности, внедренная на сети же-
лезных дорог ОАО «РЖД», и заре-
комендовавшая себя с положи-
тельной стороны.

Оценка работоспособности
системы микропроцессорной
централизации в настоящее вре-
мя не может существовать без
непрерывного контроля парамет-
ров ее нормального функциони-
рования. От скорости и достовер-
ности полученной диагностиче-

ской информации зависит и ско-
рость реакции персонала по ее
обработке, что в результате при-
водит к повышению эффективно-
сти обслуживания всей системы в
целом. Для решения этих задач
ОАО «ЭЛТЕЗА» достаточно дав-
но ведутся разработки с целью
оптимизации производственных
процессов за счет качественного
диагностирования работоспособ-
ности ее отдельных компонентов.
Система технической диагностики
и мониторинга интегрирована в
состав системы МПЦ-ЭЛ и конт-
ролирует основные параметры
нормального функционирования
устройств инфраструктуры метро
в непрерывном режиме.

ОАО «ЭЛТЕЗА» обладает
значительным научным, конструк-
торским и технологическим по-
тенциалом, что позволяет адап-
тировать выпускаемую продук-
цию к условиям ее эксплуатации.
Так, разработанный российскими
специалистами, малообслужи-
ваемый дроссель-трансформатор
повышенной мощности ДТЕ-0,17-

1500 успешно зарекомендовал
себя в условиях метрополитена и
поставляется для нужд Москов -
ского метрополитена.

Дроссель-трансформатор вы-
полнен в рамках реализации про-
граммы применения полимерных
материалов в выпускаемых изде-
лиях. Современные композицион-
ные материалы также исполь-
зуются для изготовления фоново-
го щита, козырьков, задней
крышки головки и заглушки мачты
светофора.

Кроме того, компания ведет ра-
боты по постановке на производ-
ство кабельных муфт и путевых
ящиков в полимерном корпусе.
Изделия из полимеров обладают
целым рядом преимуществ, основ-
ными из которых являются низкий
вес и улучшенные электроизоля-
ционные свойства. Несомненным
плюсом является и отсутствие не-
обходимости периодической окрас-
ки, так как цвет задается еще на
этапе подготовки материала.

Также компанией «ЭЛТЕЗА»
под требования метрополитена
разработаны рельсовые цепи но-
вого поколения, которые могут ис-
пользоваться в составе системы
микропроцессорной централиза-
ции или существующих релейных
систем управления. Рельсовые
цепи, использующиеся в метропо-
литене в настоящее время, мо-
рально устарели, так как были
разработаны в то время, когда ин-
тенсивность движения поездов
была значительно ниже.

Наряду с этим, в настоящее
время схемотехника и элемент-
ная база для построения

устройств рельсовых цепей раз-
вились настолько, что позволяют,
помимо стандартных функций
реализовать дополнительные
технические решения, которые
способствуют повышению эф-
фективности обслуживания рель-
совых цепей и безопасности дви-
жения поездов в целом.

Помимо участия в реализации
новых проектов, компания «ЭЛ-
ТЕЗА» также принимает участие в
плановом ремонте и обновлении
оборудования метрополитена
Москвы, реализуя себя как по-
ставщик комплексных услуг. Все
работы от проектирования, раз-
работки, комплектации, поставки
на объект и пусконаладочных ра-
бот до последующего сопровож-
дения систем в процессе эксплуа-
тации осуществляются россий-
скими специалистами. Для
обслуживания установленных си-
стем в рамках компании уже ра-
ботают 15 сервисных центров,
действует служба круглосуточной
технической поддержки.              n
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Âíåäðåíèå ýôôåêòèâíûõ
ðåøåíèé äëÿ ãîðîäñêîãî
òðàíñïîðòà

Ðîññèéñêèé æåëåçíîäîðîæíûé òðàíñïîðò â öåëîì è Mîñêîâñêèé ìåòðîïîëèòåí èäóò â íîãó ñî âðåìåíåì.
Îñíàùåíèå ìåòðîïîëèòåíîâ ñîâðåìåííûìè ñèñòåìàìè àâòîìàòèêè è òåëåìåõàíèêè ÿâëÿåòñÿ âàæíåéøåé
÷àñòüþ ìîäåðíèçàöèè èíôðàñòðóêòóðû.

Òðàíñïîðòíûé êîìïëåêñ ñòîëèöû è åãî âàæíåéøàÿ ñòðóêòóðà Ìîñêîâñêèé ìåòðîïîëèòåí ÿâëÿåòñÿ ñàìûì
íàäåæíûì è áåçîïàñíûì âèäîì òðàíñïîðòà.

ÎÀÎ «ÝËÒÅÇÀ» ÿâëÿåòñÿ êðóïíåéøèì ïðîèçâîäèòåëåì è ïîñòàâùèêîì ñîâðåìåííîãî îáîðóäîâàíèÿ äëÿ
ìåòðîïîëèòåíà è âíîñèò ñâîé äîñòîéíûé âêëàä â ðàçâèòèå è ñîâåðøåíñòâîâàíèå òðàíñïîðòíîé àðòåðèè ñòîëèöû.

Ðåäàêöèÿ ãàçåòû âûðàæàåò áëàãîäàðíîñòü Äåïàð -
òàìåíòó òðàíñïîðòà è ðàçâèòèÿ äîðîæíî-òðàíñïîðòíîé
èíôðàñòðóêòóðû ã. Ìîñêâû, Ìîñêîâñêîìó ìåòðîïîëè -
òåíó, Îðãêîìèòåòó âûñòàâêè «ÝëåêòðîÒðàíñ-2019» çà
ó÷àñòèå â ïîäãîòîâêå òåìàòè÷åñêîãî íîìåðà.
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